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G
ówne cele badania  

 !  "#��$%&�'(�

Celem ogólnym niniejszego badania jest wzmocnienie potencja
u ewaluacyjnego Polski w zakresie 
oszacowywania efektów netto programów i projektów infrastrukturalnych wspó
finansowanych ze 
� rodków z funduszy strukturalnych. Cel ten zosta
 zrealizowany poprzez adaptacj�  metodologii 
pomiaru efektu netto interwencji publicznej do potrzeb sektora infrastrukturalnego. 

Pod poj� ciem efektu netto rozumie si�  zamiany spowodowane bezpo� rednio przez t�  interwencj� , po 
wyeliminowaniu oddzia
ywania innych czynników. Wymaga to odpowiedzi na pytanie, jak zmieni
by 
si�  za
o� ony wspó
czynnik, gdyby interwencja nie zosta
a podj� ta. 

 !*�"#�#�+,",#%&-$.#��

Cel g
ówny badania zosta
 osi� gni� ty poprzez realizacj�  ni� ej okre� lonych celów szczegó
owych: 

1. stworzenie studium state of the art (bie�� cego stanu wiedzy), dotycz� cego pomiaru efektu 
netto, ze szczególnym uwzgl� dnieniem sektora infrastrukturalnego; 

2. zaprojektowanie i wykonanie pilota� owego badania efektu netto na przyk
adzie projektu 
„Przebudowa szczególnie niebezpiecznych skrzy� owa�  na sieci dróg krajowych”, 
realizowanego w ramach SPO-Transport; 

3. uwzgl� dnienie w pomiarach efektu netto tak� e aspektów � rodowiskowych zwi� zanych ze 
zmian�  wp
ywu inwestycji na � rodowisko; 

4. wyci� gni� cie wniosków, pozwalaj� cych na stworzenie metodologii i systemu oceny efektu 
netto projektów realizowanych w przysz
o� ci. 

Metody i techniki badawcze �

*!  �$'"#/"0��1�2�'3��

Pomiar efektu netto jest jednym z bardziej zaawansowanych i najskuteczniejszych narz� dzi ewaluacji 
skutków interwencji pa� stwowej, gdy�  pomaga oceni�  jej rzeczywisty efekt, oddzielaj� c 
oddzia
ywanie czynników zewn� trznych. Dotychczas metodologia ta nie by
a stosowana w sektorze 
infrastrukturalnym, ze wzgl� du na szereg problemów zwi� zanych z trudno� ciami w wyznaczeniu 
wiarygodnych wspó
czynników sukcesu (np. w przypadku budowy skrzy� owa� ), zebraniem danych, 
czy wreszcie wyborem tzw. sytuacji kontrfaktycznych [counterfactual situations]. Pod tym ostatnim 
poj� ciem rozumie si�  jednostki lub populacje mo� liwie podobne do danej, które nie zosta
y poddane 
interwencji. Wzajemne ich porównanie pozwala okre� li �  zmiany, nieb� d� ce wynikiem ewaluowanych 
dzia
a� . St� d te�  mo� na uzna� , � e opracowana metodologia pomiaru efektu netto projektów 
infrastruktury transportowej b� dzie mia
a unikalny i innowacyjny charakter, gdy�  nikt wcze� niej nie 
podj� 
 si�  w Polsce realizacji podobnych dzia
a� . 
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W celu osi� gni� cia postawionych w badaniu celów zdecydowano si�  na zastosowanie metodologii 
zbli� onej do eksperymentu. Istot�  eksperymentu jest zbadanie wp
ywu zmiennej niezale� nej 
(przebudowy skrzy� owania) na zmienn�  zale� n�  (organizacja ruchu na skrzy� owaniu i jego 
funkcjonowanie). Z regu
y w badaniach eksperymentalnych zmienna niezale� na przybiera form�  
bod� ca eksperymentalnego, który albo wyst� puje, albo nie. Oznacza to, ze jest ona zmienn�  
dychotomiczn� , przyjmuj� c�  dwie mo� liwe warto� ci: obecna lub nieobecna. W typowym schemacie 
eksperymentator porównuje sytuacj� , w której oddzia
uje bod� cem z sytuacj� , w której bod� ca brak 
[Babbie E. (2007), Badania spo
eczne w praktyce, Wydawnictwo Naukowe PWN: Warszawa, s. 247]. 
W przypadku przebudowy skrzy� owa�  zastosowanie typowego eksperymentu by
o by de facto 
niemo� liwe, niemniej oparcie koncepcji badania o metod�  eksperymentu jest w pe
ni uzasadnione i 
cz� sto praktykowane. Tak jak w przypadku eksperymentu na podstawie wybranych kryteriów zostanie 
zbadane funkcjonowanie skrzy� owania kontrfaktycznego, a wi� c takiego, którego parametry s�  
mo� liwie najbardziej zbli� one do parametrów skrzy� owania poddanego interwencji publicznej. 

Z uwagi na fakt, i�  realizacja inwestycji maj� cych na celu popraw�  p
ynno�ci ruchu i zmniejszenia 
wypadkowo� ci wi�� e si�  zwykle tak� e z efektem w postaci zmniejszenia wp
ywu na � rodowisko, w 
ramach naszego projektu podejmiemy si�  próby budowy koncepcji pomiaru efektu netto dla 
� rodowiska. Oceniony wi� c zostanie wp
yw projektów na zmian�  emisji do � rodowiska takich 
zanieczyszcze�  jak: zanieczyszczenia powietrza pochodz� ce ze spalin (o
ów, kadm, kobalt, glin, arsen 
itp.), zanieczyszczenia wód i gleb zwi� zkami ropopochodnymi, ha
as. 

Nale� y podkre� li � , � e zastosowane podej� cie metodologiczne jest zgodne ze stanowiskiem Komisji 
Europejskiej, która podkre� la, � e „gdy mówimy, � e dane efekty zosta
y wyprodukowane lub 
spowodowane przez program, oznacza to, � e gdyby program nie mia
 miejsca, lub mia
by miejsce w 
innej formie lub innym stopniu, efekty te nie wyst� pi
yby lub nie wyst� pi
yby w tym samym stopniu. 
Oznacza to, � e wa� ne jest, by mie�  precyzyjny obraz tego, co sta
oby si�  bez programu. Nazywa si�  to 
sytuacj�  kontrfaktyczn� ” [Ewaluacja programów wydatków Unii Europejskiej. Przewodnik. Komisja 
Europejska, stycze�  1997, s. 39]. 

W ramach przygotowa�  do realizacji projektu zidentyfikowano problemy z dost� pno� ci�  danych, st� d 
te�  efektem projektu b� dzie równie�  - u
atwiaj� c�  pó� niejsz� , bardzo precyzyjn�  ewaluacj�  
realizowanych w przysz
o� ci projektów – metodologia monitorowania KPI (kluczowych czynników 
sukcesu) i innych zmiennych, potrzebnych do oceny efektu netto. Pozwoli to skuteczniej ewaluowa�  – 
a co za tym idzie - zarz� dza�  funduszami unijnymi, przeznaczonymi na infrastruktur� . 

*!*  4#5$2$�$%3��3�,���#+�1�2�'3�  

Ocena efektu netto w sektorze infrastruktury zostanie zrealizowana na przyk
adzie projektu 
przebudowy skrzy� owa�  w ca
ym kraju (finansowanym ze SPOT, realizacja GDDKiA). Projekt w 
ca
o� ci zosta
 zako� czony w 2007 roku (ale niektóre skrzy� owania przed 2007 rokiem). Mia
 warto��  
75 mln z
, z czego 44 mln z
 pochodzi
y z � rodków UE. Dokonano wyboru tego projektu ze wzgl� du 
na jasny wspó
czynnik sukcesu (zmniejszenie wypadkowo� ci – funkcja wypadków, kolizji, ofiar oraz 
czynników � rodowiskowych). Ponadto w trakcie prowadzenia innych bada�  odnotowano w tym 
projekcie stosunkowo dobr�  dost� pno��  danych. 

Pomiar efektu netto badacze b� d�  realizowa�  w kontek� cie: 
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�  Efektu netto zmian wypadkowo� ci – w miar�  mo� liwo� ci dla cz�� ci z 25 skrzy� owaniach 
(przy czym liczba kolizji b� dzie rozpatrywana z podzia
em na skrzy� owania, ale 
� czna 
wypadkowo��  b� dzie mierzona ogólnie ze wzgl� du na ma
�  liczb�  wypadków � miertelnych 

�  Efekt netto zmian p
ynno� ci ruchu – na wybranych skrzy� owaniach (projektowych i 
kontrfaktycznych – 
� cznie ok. 8)� . 

�  Efekt netto zmian presji projektu na � rodowisko np.: wp
ywu projektów na zmian�  emisji do 
� rodowiska takich zanieczyszcze�  jak: ha
as, zanieczyszczenia powietrza pochodz� ce ze 
spalin (o
ów, kadm, kobalt, glin, arsen itp.), zanieczyszczenia wód i gleb zwi� zkami 
ropopochodnymi. 

�  Efekt netto generalnej oceny jako� ci skrzy� owania – próba stworzenia parametru 
zintegrowanego, uwzgl� dniaj� cego równie�  dopasowanie formy skrzy� owania do lokalnej 
specyfiki. 

*!7 .��5$�8�2$2�'��.('3��09"��,�,�+5$+$.�'#0�4#5$2(�

Bior� c pod uwag�  uniwersalny charakter narz� dzi powsta
ych w wyniku realizacji projektu, które 
pozwoli na ich stosowanie w innych obszarach interwencji, nale� y zaznaczy� , � e omawiany projekt 
bez w� tpienia stanowi wsparcie naukowe dla procesu zarz� dzania, wdra� ania, monitorowania, oceny i 
kontroli NSS, a jego wyniki powinny zosta�  wykorzystane w kontek� cie wdra� ania NSS, a w 
szczególno� ci priorytetów okre� laj� cych interwencje w obszarze infrastruktury transportowej. 

Przyj� ta technika pozwoli równie�  na bardziej precyzyjne okre� lenie zmian tych wska� ników, a tak� e 
na opracowanie uniwersalnego modelu do badania efektu netto podobnych przedsi� wzi�� . 

Zastosowanie powy� szego podej� cia badawczego daje szereg korzy� ci i gwarantuje przejrzyste, 
u� yteczne efekty badania. Podsumowano je w tabeli poni� ej. 

Mocne strony i efekty zastosowanego podej� cia badawczego 

I. Umo� liwia dobór jednostek kontrfaktycznych do jednostek ewaluowanych nawet przy 
niewielkiej bazie danych 

II.  Umo� liwia szacowanie efektu netto na kilku wymiarach 

III.  Daje si�  
atwo zaimplementowa�  do innych projektów badawczych z zakresu infrastruktury 

IV. Umo� liwia okre� lenie warunków sine qua non, bez których niemo� liwe jest oszacowanie efektu 
netto. 

V. Opiera si�  na jasnej i dobrze opisanej w literaturze metodzie PSM bazuj� cej na modelu regresji 
logistycznej. 

���  W odpowiednich warunkach (opisanych w raporcie) daje mo� liwo��  szacowania efektu netto 
nawet na poziomie pojedynczych przypadków.�

�

���������������������������������������� �������������������
� �Realizacje tego dzia
ania by
a zagro�ona, ze wzgl� du na opó�nienia w otrzymywaniu danych z GDDKiA – problem ten by
 
przedmiotem konsultacji z Ministerstwem Rozwoju Regionalnego.�
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Bie�� cy stan wiedzy w zakresie zagadnienia badawczego 

7!  /$5�,#1(�#.��<�"(0'#�.�$1+,��,#�3'=��+5�<�5<�(�

Przygotowanie si�  do oceny wp
ywu inwestycji infrastrukturalnych jest istotne w obecnej chwili ze 
wzgl� du na fakt, i�  w Komisji Europejskiej tocz�  si�  rozmowy na temat przysz
o� ci polityki spójno� ci 
po 2013 r. Przed rozpocz� ciem projektowania za
o� e�  finansowania, zw
. jego wielko� ci oraz 
kierunków strategicznych wsparcia, Komisja Europejska potrzebuje rzetelnych informacji nt. efektów 
dotychczasowej polityki.  

Przyk
adowo, w 2006 r. KE zleci
a m.in. strategiczn�  ewaluacj�  dotycz� c�  potrzeb inwestycji 
transportowych finansowanych z funduszy strukturalnych w perspektywie 2007-2013 (Strategic 
Evaluation on Transport Investment Priorities under Structural and Cohesion Funds for the 
Programming Period 2007-2013). Autorzy tej ewaluacji podsumowali do� wiadczenia w zakresie 
ewaluacji wp
ywu inwestycji transportowych. Stwierdzili oni, � e dotychczas prowadzone badania, 
oparte na modelowaniu ekonomicznym, dowiod
y pozytywnego wp
ywu inwestycji transportowych w 
zakresie generowania efektów popytowych oraz cz�� ciowo negatywnego na poziomie 
makroekonomicznym (jak np. wysoko��  deficytu, stóp procentowych), w sumie jednak pozytywnych 
efektów w d
ugim okresie. Niemniej jednak autorzy przytaczanego opracowania przestrzegaj�  przed 
przecenianiem efektów inwestycji transportowych, stwierdzaj� c, i�  ocena efektów netto inwestycji 
przedsi� wzi��  infrastrukturalnych wymaga dalszych bada� .  

W zwi� zku z powy� szym, rozwój metodologii ewaluacji wp
ywu, a nast� pnie ocena efektów netto, 
b� d�  cenn�  pomoc�  w generowaniu argumentów do dyskusji na temat kszta
tu polityki spójno� ci w 
przysz
o� ci. 

7!* 13#?9"(�+5�'�.3#2,(�

Jednym z kluczowych zada�  ewaluacji jest ustalenie zwi� zku przyczynowego mi� dzy podj� t�  
interwencj�  a obserwowanymi wynikami. Ustalenie przyczynowego wp
ywu interwencji wymaga: 

�  zmierzenia efektu ca
kowitego interwencji, jako ogólnej zmiany w zakresie zdefiniowanym przez 
cel (zmiany na poziomie przyj� tych wska� ników), 

�  oddzielenia zmiany niezale� nej od podj� tej interwencji od zmiany, któr�  mo� na przypisa�  
wp
ywowi interwencji (efekt netto) [Górniak J., (2007), Ewaluacja w cyklu polityk publicznych, 
w: Ewaluacja funduszy strukturalnych – perspektywa regionalna, red. S. Mazur, wyd: Uniwersytet 
Ekonomiczny w Krakowie Ma
opolska Szko
a Administracji Publicznej, Kraków]. 

Pomimo zaznaczenia przez Komisj�  Europejsk�  w Przewodniku ewaluacji w po
owie okresu i ex-post 
zalet stosowania metody analizy sytuacji kontrfaktycznych pozwalaj� cych na badanie efektu netto 
programów i/lub projektów w ramach bada�  ewaluacyjnych2, w rzeczywisto� ci narz� dzie to 

���������������������������������������� �������������������
� �Ewaluacja programów wydatków Unii Europejskiej: Przewodnik Ewaluacja w po
owie okresu i ex-post XIX/02 – Synthèse 
budgétaire et évaluation, Dyrekcja Generalna XIX – Bud�et Komisja Europejska, 1997 

�
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wykorzystywane jest w bardzo ograniczonym zakresie, czego dowodzi przeprowadzone przez autorów 
niniejszego raportu analiza raportów ex-post i mid term programów realizowanych w wybranych 
krajach UE (Wielka Brytania, Niemcy, Szwecja, W
ochy) oraz liczne publikacje naukowe [por. np. 
Center for Global Development, 2006, ‘When Will We Ever Learn? Improving Lives Through Impact 
Evaluation’, Evaluation Gap Working Group, Centre for Global Development, New York;  White, H., 
2006, ‘Impact Evaluation: The Experience of the Independent Evaluation Group of the World Bank’, 
World Bank, Washington]. 

Jak ju�  wspomniano powy� ej, dotychczasowe badania wp
ywu inwestycji transportowych 
przeprowadzane na zlecenie Komisji Europejskiej koncentrowa
y si�  na modelowaniu ekonomicznym. 
Wart przytoczenia jest wci��  rozwijany model SASI (Socio-Economic and Spatial Impacts of Trans-
European Transport Networks). Pomimo i�  skupia si�  on na szacowaniu wp
ywu inwestycji 
transportowych, nie za�  konkretnie wp
ywu netto, krótki opis jego podstawowych za
o� e�  oraz cz�� ci 
wyników przedstawi punkt odniesienia dla poszukiwa�  metodologii oceny efektu netto, cho� by w 
zakresie rodzaju oddzia
ywa�  oraz ich wielko� ci w skali kraju. Model SASI jest wci��  rozwijany, 
m.in. w projekcie IASON (Integrated Appraisal of Spatial Economic and Network effects of transport 
investments and policies) oraz w pracach Europejskiej Sieci Obserwacyjnej Rozwoju Terytorialnego i 
Spójno� ci Terytorialnej (ESPON). 

W modelu na struktur�  sieci trzech ga
� zi transportu, tj. drogowego, kolejowego i lotniczego, 
na
o� ono przestrzenne relacje transportowe (podró� e biznesowe oraz prywatne). Model, sk
adaj� cy z 
kilku submodeli, w jednym z nich, tj. submodelu “Regionalny PKB” prognozuje wielko��  PKB 
generowan�  w ka� dym regionie w trzech sektorach, tj. rolnictwie, przemy� le i us
ugach. Prognozy 
oparte s�  na funkcji produkcji, gdzie dost� pno��  regionalna (szacowana w innym submodelu) jest 
jedn�  ze zmiennych obja�niaj� cych. Model zak
ada 4 scenariusze, tj.: referencyjny (bez inwestycji, 
inwestycje zako� czone do 2007 r.), maksymalny drogowy (realizowane b� d�  wszystkie postulowane 
inwestycje drogowe), maksymalny kolejowy oraz zrównowa� ony. Wyniki dla Polski przewiduj�  stop�  
wzrostu PKB wy� sz�  w przypadku scenariusza zrównowa� onego o ok. 0,8 punktu procentowego w 
2031 r. ni�  w przypadku scenariusza referencyjnego w tym samym roku. Skala oddzia
ywa�  na stop�  
wzrostu PKB na poziomie kraju pokazuje jak trudny do uchwycenia b� dzie wp
yw netto, mierzony 
akurat tak�  warto� ci� , na ni� szym poziomie. Niemniej jednak na ni� szych poziomach, np. projektu, 
pozostaj�  inne zmienne wp
ywu, jak np. wielko��  dochodu gospodarstw domowych, co zostanie 
opisane szerzej w cz�� ci dotycz� cej praktyki Banku � wiatowego.  

Wi� kszo��  bada�  dotycz� cych oceny efektów dzia
a�  publicznych (polityk, przedsi� wzi�� , etc.) z 
wykorzystaniem metod porównania stanu rzeczywistego ze stanem kontrfaktycznym zleconych 
zosta
a przez Bank � wiatowy. Instytucja ta jest podmiotem bardzo aktywnie wspieraj� cym badania 
nad zasadno� ci�  i korzy� ciami p
yn� cymi ze stosowania tzw. impact evaluation, a wi� c ewaluacji 
pozwalaj� cej na okre� lenie realnych zmian w � yciu beneficjentów programu/projektu. Stosowanie 
impact evaluation pozwala odpowiedzie�  na pytanie: jak wygl� da
aby sytuacja osób poddanych 
interwencji, gdyby w rzeczywisto� ci nie skorzystaliby z niej?� Ogromnemu do� wiadczeniu zdobytemu 
przez Bank � wiatowy w zakresie prowadzenia tego typu bada�  dowodzi obszerna baza artyku
ów, 
raportów, studia przypadków i ró� nego rodzaju publikacji zamieszczonych na stronie 
http://web.worldbank.org/WBSITE/EXTERNAL/TOPICS/EXTPOVERTY/EXTISPMA/0,,menuPK:3
84339~pagePK:162100~piPK:159310~theSitePK:384329,00.html. W� ród bada�  przeprowadzonych w 
oparciu o zasady impact evaluation zleconych przez Bank � wiatowy dominuj�  te, które dotycz�  
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interwencji z zakresu polityki spo
ecznej, polityk i dzia
a�  podejmowanych na rzecz rozwi� zywania 
problemów biedoty w krajach trzeciego � wiata. 

Niemniej jednak znajduj�  si�  tam równie�  dwa ciekawe opracowania, a mianowicie wskazówki do 
koncepcji szacowania efektów netto dla projektów dotycz� cych dróg wiejskich [Walle, Impact 
Evaluations of Rural Road Projects] oraz transportu miejskiego [Boarnet, Conducting Impact 
Evaluation in Urban Transport]. Tu przytoczone zostan�  tylko propozycje autorów w zakresie wyboru 
zmiennych poszukiwanych. W pierwszej pracy dotycz� cej wp
ywu dróg wiejskich autorka proponuje 
analiz�  przyk
adowo: dochodów gospodarstw domowych lub wysoko��  ich konsumpcji, oszcz� dno�ci 
czasu podró� y, oszcz� dno� ci kosztów podró� y, zmiany cen na rynku lokalnym, mobilno��  
mieszka� ców, kierunki i wielko��  ruchu migracyjnego. W drugim opracowaniu dotycz� cym 
transportu miejskiego autor proponuje analiz�  ró� nych pól wp
ywu, takich jak: rynek pracy, 
korzystanie z us
ug oraz ceny ziemi. W niniejszych opracowaniach pokazany jest równie�  szereg 
metod mo� liwych do zastosowania w ocenie efektów netto. 

Ciekaw�  baz�  raportów i publikacji z zakresu impact evaluation zawiera tak� e strona internetowa 
Governance and Social Development Resource Centre [http://www.gsdrc.org/go/topic-
guides/monitoring-and-evaluation/impact-evaluation]. Za
o� ona przez Department for International 
Development (Departament ds. Rozwoju Mi� dzynarodowego) Wielkiej Brytanii jednostka zaleca 
stosowanie metod analizy stanów kontrfaktycznych, jako narz� dzia pozwalaj� cego na okre� lenie 
rzeczywistych efektów realizowanych programów i projektów na rzecz rozwoju pa� stw i regionów 
zacofanych. Podkre� la przy tym konieczno��  prowadzenia tego typu ewaluacji ze wzgl� du na znaczne 
� rodki pochodzenia publicznego przeznaczane na interwencje z tego zakresu. 

Inn�  jednostk�  promuj� c�  stosowanie metod analizy sytuacji kontrfaktycznych w badaniu efektów 
stosowanych przez rz� d ró� nego rodzaju rozwi� za�  w sferze publicznej jest Strategic Unit (Jednostka 
Strategiczna) dzia
aj� ca przy premierze Wielkiej Brytanii. Na stronie internetowej instytucji 
http://interactive.cabinetoffice.gov.uk/strategy/survivalguide/skills/eb_counter.htm obok opisu 
g
ównych za
o� e�  metodologii bada�  ewaluacyjnych opartych o porównanie sytuacji 
kontrfaktycznych daj� cych mo� liwo��  szacowania realnego efektu netto danej interwencji, podane s�  
przyk
ady ich zastosowania. Pierwszy z nich dotyczy oceny efektu wdro� enia dyrektywy unijnej 
dotycz� cej sk
adowania odpadów w Wielkiej Brytanii, drugi natomiast dowodzi skuteczno� ci projektu 
Restart interview for Jobseekers in 1989/90, maj� cego na celu wsparcie bezrobotnych w powrocie na 
rynek pracy (grupa poddana interwencji 8000 osób, grupa kontrfaktyczna 500 osób). 

Zastosowanie analizowanej metody jest równie�  wykorzystywane przy ewaluacji interwencji 
publicznych w Stanach Zjednoczonych. Niemniej w wi� kszo� ci tych bada�  analiza porównawcza nie 
wykorzystywa
a metodologii opartej na za
o� eniach eksperymentu (porównanie stanów 
kontrfaktycznych), lecz koncentrowa
a si�  na ocenie efektywno� ci danej interwencji w odniesieniu do 
podobnych projektów federalnych (dobór ze wzgl� du na ich przedmiot, zakres finansowy, itp.) 
[http://www.whitehouse.gov/omb/expectmore/index.html]. 

Analiza opublikowanych w Polsce w ostatnich latach raportów ewaluacyjnych wskazuje, � e 
zastosowanie metody szacowania efektu netto dotyczy
o nieznacznej cz�� ci przeprowadzonych bada� .  

Metod�  szacowania efektu netto na podstawie analizy stanów kontrfaktycznych wykorzystano w 
badaniu przeprowadzonym przez PBS na zlecenie Polskiej Agencji Rozwoju Przedsi� biorczo� ci w 
kontek� cie oceny wp
ywu programów aktywizacji zawodowej. Efektem brutto by
 okre� lany procent 
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beneficjentów, którzy znale� li prac�  po okre� lonym czasie od rozpocz� cia programu, za efekt netto 
uznano beneficjentów, którzy znale� li prac�  po okre� lonym czasie od rozpocz� cia programu, a nie 
zale� liby jej bez udzia
u w programie. 

Autorzy raportu dowiedli, � e przy porównaniu odsetków zatrudnionych w� ród beneficjentów i w 
grupie kontrolnej mo� na zaobserwowa� , i�  ju�  w pierwszym miesi� cu od zako� czenia udzia
u w 
programie beneficjenci podejmowali prac�  statystycznie istotnie cz�� ciej ni�  osoby nale�� ce do grupy 
kontrolnej. Porównanie zjawiska dla grupy bior� cej udzia
 w programie i grupy kontrolnej 
przeprowadzono dla kolejnych 12 miesi� cy, co da
o podstawy do wyci� gni� cia rzetelnych wniosków 
dotycz� cych wyst� pienie efektu netto realizowanego programu. 
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Innym przyk
adem zastosowania metody szacowania efektu netto jest ewaluacja typu ex-post 
Programu SAPARD w Polsce i na S
owacji prowadzona przez zespó
 z Uniwersytetu w Kiel (Niemcy) 
[Michalek, Zarnekow, Stulrajter, and Klank, (2008), Cartographic and statistical analysis of RDI in 
Poland and Slovakia. Regional Report RR3-2, University of Kiel]. Nale� y zaznaczy� , � e badacze 
zajmuj�  si�  szerszym wykorzystaniem metody szacowania efektu netto przy u� yciu analizy stanów 
kontrfaktycznych interwencji w sektorze rolnym [por. Michalek 2008 (a), Kaufmann, Stagl, 
Zawalinska, Michalek 2007, Michalek 2008 (b)]. 

Autorzy w raporcie metodologicznym bardzo wyra� nie podkre� laj�  istotno��  zastosowania metody 
porównania stanów kontrfaktycznych, jako jedynego narz� dzia gwarantuj� cego rzetelne oszacowanie 
rzeczywistego efektu netto danego programu/projektu. Najcz�� ciej wykorzystywan�  w badaniach 
ewaluacyjnych metod�  badania efektów, polegaj� c�  na zmierzeniu wybranych wska� ników przed i po 
realizacji danej interwencji, nazywaj�  „ocen�  naiwn� ” (naive evaluation), gdy�  nie jest ona w stanie 
uwzgl� dni�  innych czynników (np. koniunktury, zmian w przepisach prawnych) oddzia
uj� cych na 
zjawisko/beneficjentów, których dotyczy projekt/program. I tak zbadanie wzrostu zatrudnienia czy 
dochodów per capita beneficjentów programu zak
adaj� cego wsparcie producentów sektora rolnego, 
nie jest w stanie wyt
umaczy�  na ile zmiany te wynika
y w
a� nie z faktu otrzymania dotacji, a nie by
y 
wynikiem innych, niezale� nych od programu czynników. 
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Dlatego badacze powinni dokona�  doboru grupy porównawczej. Podobie� stwo jednostek poddanych 
interwencji i tych, które nie otrzyma
y wsparcia powinno by�  zweryfikowane statystycznie na 
podstawie analizy rozk
adu ró� nych obserwowanych zmiennych wspó
zmiennych. Pomocna okazuje 
si�  w tym przypadku analiza Propensity Score Matching (o której w dalszej cz�� ci niniejszego 
raportu). 

Zastosowanie metody analizy sytuacji kontrfaktycznych pozwala na udzielenie odpowiedzi na 
najwa� niejsze z punktu widzenia oceny rzeczywistych efektów projektu pytanie: „Jaka by
aby 
sytuacja beneficjentów, gdyby nie mieli oni mo� liwo�ci skorzystania ze wsparcia w ramach 
programu?” [Michalek, Zarnekow, Stulrajter, and Klank, (2008), Cartographic and statistical analysis 
of RDI in Poland and Slovakia. Regional Report RR3-2, University of Kiel]. Dzi� ki niej mo� emy 
wskaza�  na wyst� pienie pozytywnego lub negatywnego efektu netto danej interwencji, co pokazuje 
poni� szy wykres(rysunek). 
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Ciekawym przyk
adem zastosowania metody analizy sytuacji kontrfaktycznych autorzy niniejszego 
raportu odnale� li w badaniu przeprowadzonym na zlecenie Komisji Europejskiej przez Agrosynergie 
Groupement Européen d’Intérêt Economique. Dotyczy
o ono oceny uruchomienia p
atno� ci 
bezpo� rednich z tytu
u upraw owoców i warzyw wed
ug modelu regionalnego. Podej� cie ewaluacyjne 
opiera
o si�  na wynikach etapu strukturyzacji metody wynikaj� cej z podstaw ekonomicznych. Taka 
analiza umo� liwi
a sformu
owanie za
o� e� , które zosta
y skonfrontowane z wynikami analizy 
ilo� ciowej i jako� ciowej i pozwoli
y na udzielenie odpowiedzi na pytania ewaluacyjne. Teoretyczne 
podej� cie mikroekonomiczne polega
o na analizie zachowania producentów w odpowiedzi na ró� ne 
sygna
y z rynku i � rodki wsparcia.�

�  Sytuacja kontrfaktyczna odpowiadaj� ca sytuacji rynkowej bez � rodka wsparcia zosta
a 
porównana z trzema sytuacjami: 

�  ca
kowitym oddzieleniem p
atno� ci od produkcji, 

�  wyj� tkami w stosowaniu ca
kowitego oddzielenia p
atno� ci od produkcji w postaci zasad 
u� ytkowania gruntów 

�  wyj� tkami w ca
kowitym oddzieleniu p
atno� ci od produkcji w postaci pomocy cz�� ciowo 
zwi� zanej z produkcj�  lub cz�� ciowo oddzielonej od produkcji. 

Metodologia zastosowana do oceny by
a w tym badaniu po
� czeniem analizy ilo� ciowej (klasyczna 
statystyczna analiza ilo� ciowa i analiza modelizacyjna – Pozytywne Programowanie Matematyczne) z 
gromadzeniem i analiz�  informacji jako� ciowych. Analiza danych dotycz� cych ró� nych kierunków 
techniczno-ekonomicznych gospodarstw rolnych dokonana zosta
a dla sze� ciu regionach Unii 
Europejskiej (Emilia-Romania, Andaluzja, Akwitania, Wschodnia Anglia, Dania i Nadrenia-Pó
nocna 
Westfalia). 

W ramach opracowania analizy state of art, dla uzyskania pe
niejszego obrazu wykorzystania metody 
szacowania efektów netto interwencji publicznych autorzy dokonali przegl� du metodologii 
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stosowanych w badaniach ewaluacyjnych wykonanych dotychczas w naszym kraju. Przeanalizowano 
wszystkie raporty typu ex-post znajduj� ce si�  w bazie dost� pnej na stronie 
http://www.funduszestrukturalne.gov.pl/NR/rdonlyres/8292BC86-7BE0-4D50-8F02-
DEBECDCE56AF/49191/bazabadan171008.xls (opracowanie stan na 01.10.2008). Zestawienie 
wyników analizy przedstawia poni� sza tabela. 
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Przedmiot ewaluacji, podmiot odpowiedzialny za 
opracowanie, rok publikacji 

Typ 
ewaluacji 

Czy zosta
a wykorzystana w 
badaniu metoda badania 

efektu netto (analiza sytuacji 
kontrfaktycznych)? Je� eli tak, 

to w jakim zakresie? 

Ewaluacja ex-post regionalnego komponentu MSP 
Phare 2003 Spójno��  Spo
eczna i Gospodarcza 
(2003/004-379-05.04 Regionalny program wsparcia 
ma
ych i � rednich przedsi� biorstw) 

Ex-post Brak zastosowania metodologii 
opartej o porównanie stanu 
faktycznego z kontrfaktycznym 

Ewaluacja ex-post sektorowego komponentu MSP 
Phare 2003 Spójno��  Spo
eczna i Gospodarcza 
(2003/004-379/05.02 Wsparcie konkurencyjno� ci 
polskich przedsi� biorstw Inwestycje MSP w 
Technologie i  Innowacje)"przygotowana dla 
Polskiej Agencji Rozwoju 
Przedsi� biorczo� ci,Warszawa 2008 

Ex-post Brak zastosowania metodologii 
opartej o porównanie stanu 
faktycznego z kontrfaktycznym 

"Ewaluacja ex-post Programu Phare 2000 - PL0008 
Komponent RZL" opracowany przez Pracownie 
Bada�  Spo
ecznych w Sopocie na zlecenie Polskiej 
Agencji Rozwoju Przedsi� biorczo�ci, 

Ex-post 
Brak zastosowania metodologii 
opartej o porównanie stanu 
faktycznego z kontrfaktycznym 

Wst� p do ewaluacji ex-post Programu 
PL01.06.09.01-02 Promocja Zatrudnienia i Rozwój 
Zasobów Ludzkich (Phare 2001 SSG komponent 
RZL)" opracowany przez Polsk�  Agencj�  Rozwoju 
Przedsi� biorczo� ci,Warszawa 2005 

Ex-post 
Brak zastosowania metodologii 
opartej o porównanie stanu 
faktycznego z kontrfaktycznym 

Wst� p do ewaluacji ex-post Phare SSG 2001 RZL 
Rotacja miejsc pracy" opracowany przez Polsk�  
Agencj�  Rozwoju Przedsi� biorczo� ci,Warszawa 
2006 

Ex-post 
Brak zastosowania metodologii 
opartej o porównanie stanu 
faktycznego z kontrfaktycznym 

Ocena efektów osi� gni� tych podczas wdra� ania 
ZPORR w kontek� cie realizacji Strategii Rozwoju 
Województwa  Kujawsko – Pomorskiego na lata 
2007 – 2020 

Ex-post 

Brak zastosowania metodologii 
opartej o porównanie stanu 
faktycznego z kontrfaktycznym 

Wp
yw uzyskanej dotacji ze � rodków Europejskiego 
Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach 

Ex-post Brak zastosowania metodologii 
opartej o porównanie stanu 
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Priorytetu I i III ZPORR na lata 2004 - 2006 na 
wzrost wydatków inwestycyjnych w gminach w 
województwie wielkopolskim. 

faktycznego z kontrfaktycznym 

Ewaluacja ko� cowa programu pomocowego Unii 
Europejskiej Phare - Rapid  
(www.parp.gov.pl/raport1.html) 

Ex-post Brak zastosowania metodologii 
opartej o porównanie stanu 
faktycznego z kontrfaktycznym 

Ocena Ex-Post Funduszu Dotacji - komponentu 
Programu PHARE-STRUDER 

(www.parp.gov.pl/raport2.html) 

Ex-post Brak zastosowania metodologii 
opartej o porównanie stanu 
faktycznego z kontrfaktycznym 

„Ewaluacja ex-post komponentu regionalnego 
programu Phare 2002 SSG- Komponent RZL, 
PARP”, 2006/2007 

Ex-post Badanie efektu netto  
Podprojektu 1 Phare 2002 
komponentu regionalnego  SSG 
RZL – porównanie odsetka 
zatrudnionych w grupie 
beneficjentów, w grupie 
kontrolnej oraz w puli nie 
bior� cej udzia
u w programie 

„Ocena uruchomienia p
atno� ci bezpo� rednich z 
tytu
u upraw owoców i warzyw wed
ug modelu 
regionalnego” Agrosynergie Groupement Européen 
d’Intérêt Economique, 2008 

Ex-post Zastosowanie metody 
porównawczej – stanu 
faktycznego (dost� pno��  dop
at 
bezpo� rednich dla producentów 
owoców i warzyw) i 
kontrfaktycznego 
(odpowiadaj� cego sytuacji 
rynkowej bez � rodka wsparcia) 

	 ród
o: Opracowanie w
asne 
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W sektorze transportowym ocena efektu netto jest bardzo istotna, ze wzgl� du na du��  jego zale� no��  
od innych dzia
ów gospodarki, co bardzo zniekszta
ca wiele wspó
czynników. Przyk
adem mo� e by�  
tutaj chocia� by 
� czna liczba wypadków drogowych i ich ofiar, które w ostatnim roku – mimo wielu 
dzia
a�  prewencyjnych, w tym wprowadzenia obowi� zku jazdy na � wiat
ach – wzros
y. Jest jednak 
prawdopodobne, � e wzrost ten nast� pi
 wskutek zwi� kszenia liczby samochodów, za�  podj� te 
dzia
ania prewencyjne charakteryzuj�  si�  pozytywnym efektem netto (tj. bez nich obserwowany 
wzrost wypadkowo� ci by
by jeszcze wi� kszy). 

Przeprowadzona kwerenda literatury oraz raportów z europejskich i ameryka� skich bada�  
ewaluacyjnych (zgodnie z wykazem na ko� cu dokumentu) wskazuje, � e w przypadku przedsi� wzi��  
infrastrukturalnych pomiar efektu netto nie by
 dotychczas stosowany.  

Pewn�  analogi�  do efektu netto mo� e by�  monitorowanie wybranych wspó
czynników nie tylko w 
warto� ciach bezwzgl� dnych, ale równie�  wzgl� dem prognoz referencyjnych. Tego typu podej� cie 
stosowane jest stosowane w pewnym zakresie równie�  w Polsce, czego przyk
adem mog�  by�  
chocia� by projekty zakupu i modernizacji taboru realizowane przez PKP Przewozy Regionalne 
[Wola� ski M., Gil M., Pander W., (2008), Wp
yw projektów dotycz� cych zakupu lub modernizacji 
pojazdów szynowych na osi� gni� cie g
ównego celu poddzia
ania 1.1.2 tzn. popraw�  warunków 
przejazdów pasa� erów transportem kolejowym mi� dzy aglomeracjami miejskimi i w aglomeracjach, 
CASE-Doradcy i EGO, Warszawa]. 

Brak jest przy tym jednak prób weryfikacji ex-post prognoz referencyjnych, bazuj� cych przecie�  na 
szeregu innych za
o� e�  makroekonomicznych, dokonanych ex-ante, a zatem z du� o mniejsz�  wiedz� .  
W przypadku analizowanych bada�  ameryka� skich3 operuje si�  jedynie zak
adanymi i faktycznie 
osi� gni� tymi wielko� ciami wybranych wspó
czynników, nie wyodr� bniaj� c przy tym efektów badanej 
interwencji oraz oddzia
ywania innych czynników – a zatem zmian, które nast� pi
yby równie�  bez 
interwencji. 
Przyk
ad takiego wska� nika – analogicznego do planowanego badania – zawiera poni� sza tabela. 

�

���������������������������������������� �������������������
3 Detailed Information on the Amtrak Assessment, 
http://www.whitehouse.gov/omb/expectmore/detail/10004000.2005.html#performancemeasures, dost� p w dniu 
10.11.2008 

Detailed Information on the Railroad Safety Program Assessment, 
http://www.whitehouse.gov/omb/expectmore/detail/10001127.2003.html, dost� p w dniu 10.11.2008 

Detailed Information on the Federal Motor Carrier Safety Administration Grant Program Assessment, 
http://www.whitehouse.gov/omb/expectmore/detail/10000410.2008.html, dost� p w dniu 10.11.2008 

Detailed Information on the Highway Infrastructure Assessment, 
http://www.whitehouse.gov/omb/expectmore/detail/10000412.2007.html, dost� p w dniu 10.11.2008 
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Rok Cel Wykonanie 

2005 0,185 0,185 

2006 0,179 0,176 

2007 0,175 Pending 

2008 0,171  

2009 0,167  

2010 0,164  

2011 0,160  

2012 0,157 (wst� pny)  

2013 0,154 (wst� pny)  

� ród
o: Detailed Information on the Federal Motor…, 

Podobne systemy wska� ników stosuje si�  równie�  w Niemczech, chocia�  to autorzy analizowanej 
ewaluacji niemieckiej zauwa� aj� , � e: „w zasadzie skutki dzia
a�  polityki transportowej powinny by�  
oceniane poprzez porównanie sytuacji, w której dane dzia
anie wprowadzamy (przypadek >>with<<) i 
w której go nie wprowadzamy (przypadek >>without<<). W przypadku stosowanych tabel 
wska� ników opisywany jest tymczasem jedynie przypadek >>with<<.” [Ridder M. et. al., (2003), 
Halbzeitbewertung des Operationellen Programms Verkehrsinfrastruktur 2000-2006 für das Deutsche 
Zeil-1-Gebiet. MR, Gefra, IVM, Delmenhorst, Münster, s. 36]. 

Przyczyn braku porównania ex-post przypadku „with” i przypadku „without” mo� na dopatrywa�  si�  
m.in. w du� ej skali podejmowanych dzia
a� , co utrudnia okre� lenie stanu kontrfaktycznego. 
Problemem jest równie�  okre� lenie jednostek, obrazuj� cych stan kontrfaktyczny – u� ytkowników, 
b� d�  elementów infrastruktury, a wreszcie – stworzenie odpowiednio trafnych wska� ników 
oddzia
ywania i rezultatu. 

Nie ulega jednak w� tpliwo� ci, � e kwestia oddzielenia wp
ywu interwencji od innych czynników w 
przypadku transportu jest zasadna, o czym � wiadczy fakt, � e wi� kszo��  wska� ników oddzia
ywania 
oraz rezultatu, monitorowanych w ramach programów i projektów infrastrukturalnych jest podatna na 
wiele czynników w skali makro.  

Prostym, lecz dobitnym przyk
adem mog�  by�  tutaj zmiany PKB. Wp
ywaj�  one istotnie na mobilno��  
spo
ecze� stwa, przez co maj�  wp
yw na wielko��  przewozów, a z drugiej – równie�  ryzyko wypadku, 
rosn� ce przy zat
oczeniu dróg, ale malej� ce dzi� ki zakupom bezpieczniejszych samochodów. 
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Wszystko to oddzia
uje na typowe wska� niki projektów i programów infrastrukturalnych, takie jak 
wielko��  przewozów, czy liczba wypadków. 

7!)  +,�"$.�'3#�#=#�5<�'#55$�3'5#�.#'"03�/<1�3",'("A�.�, ���#+3#�
$"A�$'(���$2$.3+����

Przed przyst� pieniem do analizy metod stosowanych w ocenie wp
ywu realizacji 
projektów/programów na � rodowisko nale� y zwróci�  uwag� , i�  w krajach starej unii oraz USA zakres 
problemów zwi� zanych z sektorem transportowym jest ró� ny od tego z jakimi obecnie spotykamy si�  
w Polsce. W krajach z zachodnich dobrze rozwini� ta i o wysokiej jako� ci infrastruktura drogowa 
powoduje i�  badania prowadzone w zakresie wp
ywu na � rodowisko nie skupiaj�  si�  na pomiarach 
efektu netto zwi� zanego z podwy� szeniem jako� ci infrastruktury drogowej, lecz raczej koncentruj�  si�  
na szacowaniu wp
ywu na � rodowisko emisji z samych pojazdów analizuj�  wp
yw takich czynników 
jak jako��  paliwa oraz jako��  pojazdów na poziom emisji zanieczyszcze�  [por. np. EEA Report, 
Transport and environment: on the way to a new common transport policy, TERM 2006: indicators 
tracking transport and environment in the European Union]. 

Innym cz� sto poruszanym w analizach tematem jest badanie efektów po� rednich oraz kumulatywnych 
zwi� zanych z emisj�  z sektora transportu do � rodowiska. S�  to badania wykonane w celu okre� lenia 
faktycznego wp
ywu, a nie bezpo� redniego oddzia
ywania.  

W krajach takich jak Polska, gdzie stan infrastruktury drogowej wci��  wymaga wzmocnienia, a 
problemem jest nie tylko wzrastaj� ca liczba pojazdów poruszaj� cych si�  po drogach, lecz istotne 
niedostatki w samej infrastrukturze drogowej. Z
ej jako� ci infrastruktura drogowa przyczynia si�  nie 
tylko pogorszenia p
ynno�ci ruchu i zwi� zanej z ni�  wy� sz�  emisj�  do � rodowiska, lecz wp
ywaj�  
tak� e na zwi� kszenie si�  wypadkowo� ci. 

Zgodnie z Podr� cznikiem dobrych praktyk wykonywania opracowa�  � rodowiskowych dla dróg 
krajowych, g
ównym uzasadnieniem dla budowy, przebudowy lub remontu drogi, skrzy� owania, 
w� z
a lub innych obiektów drogowych s�  zazwyczaj korzy� ci spo
eczne i ekonomiczne odnoszone 
przez u� ytkowników drogi (kierowców, podró� nych, firm transportowych). Korzy� ci te mog�  
obejmowa� : 

- uzyskanie dost� pno�ci dojazdu;  

 - redukcj�  czasu podró� y;  

 - zmniejszenie kosztów ruchu i kosztów utrzymania drogi;  

- popraw�  bezpiecze� stwa ruchu u� ytkowników nowej lub przebudowanej drogi/skrzy� owania w 
porównaniu do korzystania z dotychczasowej („starej’) drogi/skrzy� owania;  

- zwi� kszenie przepustowo� ci oraz zmniejszenie przeci�� enia istniej� cych odcinków dróg i 
skrzy� owa� ;  

- mo� liwo��  skoncentrowania ruchu ci�� kich pojazdów na drogach przebiegaj� cych przez tereny 
mniej wra� liwe � rodowisko;   

- podwy� szenie komfortu jazdy; 
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 - wp
yw na rozwój turystki;  

- pobudzenie aktywno� ci gospodarczej osiedli i miejscowo� ci usytuowanych wzd
u�  drogi.  

Budowa nowej drogi oprócz wy� ej wymienionych korzy� ci mo� e poci� ga�  za sob�  wiele 
uci�� liwo� ci dla s� siaduj� cego z ni�  otoczenia. Inwestycje liniowe mog�  powodowa�  wiele 
negatywnych oddzia
ywa�  na bezpo� rednie otoczenie drogi, tj. na � rodowisko oraz na zdrowie i 
warunki � ycia ludzi. 

Z drugiej strony budowa nowej drogi mo� e przynie��  tak� e pewne korzy� ci w bezpo� rednim lub/i 
bardziej odleg
ym otoczeniu np. w obr� bie ju�  istniej� cych dróg. Przyk
adem mo� e by�  budowa 
obwodnicy miasta, która skanalizuje ruch pojazdów poza miasto, ograniczy uci�� liwo� ci wynikaj� ce 
z ruchu pojazdów w samym mie� cie, jednocze� nie jednak spowoduje powstanie efektów ubocznych 
w najbli� szym otoczeniu nowej obwodnicy. 

Niestety, trudno jest wskaza�  dobre praktyki w zakresie badania efektu netto w tym zakresie. Sam 
wp
yw ulepszenia infrastruktury drogowej na zmian�  emisji do � rodowiska jest analizowany w 
opracowanych na etapie planowania projektu dokumentach, a wi� c w Raportach Oddzia
ywania na 
� rodowisko. Te dokumenty zawieraj�  zwykle wyniki pomiarów ha
asu w stanie obecnym (przed 
realizacj�  projektu) oraz ocen� , co w tym zakresie mo� e si�  zmieni�  po zako� czeniu jego realizacji. 
Weryfikacja rzeczywistego wp
ywu odbywa si�  w pewnym okresie po zako� czeniu realizacji projektu 
w ramach przygotowywanych analiz porealizacyjnych. 

Jednak� e w literaturze ameryka� skiej i europejskiej nie znaleziono przyk
adów w których skupiono by 
si�  na pomiarze efektu netto aspektów � rodowiskowych dla wszystkich projektów. Jako pewien rodzaj 
próby zebrania wyników efektu realizacji kilku projektów mo� na wskaza�  badanie ewaluacyjne 
„Przewidywany wp
yw wybranych projektów realizowanych w ramach Sektorowego Programu 
Operacyjnego Transport na stan � rodowiska naturalnego oraz stan zdrowia ludzi nara� onych na 
negatywne oddzia
ywanie infrastruktury transportowej”. W badaniu tym w miar�  dost� pno�ci 
wyników dokonano analizy w jaki sposób warto� ci zak
adane w Raportach Oddzia
ywania na 
� rodowisko w zakresie emisji do � rodowiska zosta
y osi� gni� te w rzeczywisto� ci.  Jednak� e z uwagi 
na zbyt krótki czas jaki up
yn� 
 od zako� czenia realizacji projektów w wi� kszo�ci przypadków dane z 
analiz porealizacyjnych nie by
y jeszcze dost� pne. 

Wykonana kwerenda literatury oraz raportów z europejskich i ameryka� skich bada�  ewaluacyjnych 
(zgodnie z wykazem na ko� cu dokumentu) wskazuje, � e w przypadku przedsi� wzi��  
infrastrukturalnych w
a� ciwy pomiar efektu netto nie by
 dotychczas stosowany.  
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W literaturze przedmiotu zwyk
o si�  uto� samia�  badanie efektu netto w ewaluacjach z u� yciem 
metody Propensity Score Matching (PSM) [Strawi� ski P., (2008), Quasi-eksperymentalne metody 
ewaluacji, w: „� rodowisko i warsztat ewaluacji”, PARP: Warszawa; Konarski R., Kotnarowski M., 
(2007), Zastosowanie metody propensity score matching w ewaluacji ex post, , w: „Ewaluacja ex-post, 
teoria i praktyka badawcza”, PARP: Warszawa]. Propensity score matching to metoda, któr�  w latach 
80-tych stworzono w celu wsparcia wyników bada�  eksperymentalnych. Chodzi
o m. in. o to, aby 
zniwelowa�  efekt wp
ywu nielosowego doboru do grup eksperymentalnej i kontrolnej. W za
o� eniu 
powinny by�  one dobrane losowo z okre� lonej populacji (czasem bardzo du� ej!), w praktyce jest to 
jednak ma
o realne. W konsekwencji pojawia si�  trudny do oszacowania b
� d, który mo� e by�  na tyle 
du� y, aby mie�  znacz� cy wp
yw na ca
kowity wynik badania. Propensity score matching zak
ada 
wykorzystanie dodatkowych zmiennych towarzysz� cych i za ich pomoc�  wyrównanie ró� nic i b
� du 
zwi� zanego z nielosowym doborem. Na ich podstawie wylicza si�  metod�  regresji logistycznej 
propensity score i dopasowuje obie grupy. 

Metoda ta dobrze si�  sprawdza w przypadku, gdy efekt netto jest dobrze zdefiniowany. O ile nam 
wiadomo, wi� kszo�� , je� li nie wszystkie, dotychczasowe ewaluacje ex-post maj� ce za zadanie oceni�  
efekt netto poszczególnych przedsi� wzi��  nie mia
y problemu z definicj�  co rzeczywi� cie jest 
pozytywnym efektem projektu4. W takich przypadkach modelowanie metod�  PSM przynosi 
wymierne rezultaty. 

Z punktu widzenia statystyka, metoda PSM ma swoje ograniczenia. Po pierwsze wymaga dobrze 
okre� lonego i – najlepiej – dychotomicznie okre� lonego efektu netto (tak�  sytuacj�  mamy w 
przypadku projektów aktywizacji zawodowej5). Po drugie metoda dobierania „bli� niaka” lub 
„bli � niaków” do ewaluowanego obiektu wymaga zazwyczaj du� ej bazy wyj� ciowej, z której dobierane 
s�  obiekty do parowania. Ponownie – w przypadku projektów, w których beneficjentami s�  konkretne 
jednostki, nie nastr� cza to problemów. 

Metod�  PSM z powodzeniem zaczyna si�  wprowadza�  równie�  do standardowych bada�  rynkowych, 
w przypadku, gdy wylosowana próbka nie pokrywa dostatecznie szerokiego spektrum populacji. 
Równie�  tam PSM wymaga jednak spe
nienia okre� lonych warunków wej� ciowych, których nie 
b� dziemy tu omawia� 6. 

Oczywi� cie, metoda PSM nie jest jedyn� , która nadaje si�  do szacowania efektu netto. Do szacowania 
efektywno� ci programów, w przypadku których nie mamy do czynienia z obszern�  i relewantn�  baz�  

���������������������������������������� �������������������
� � Dobrze obrazuje to poni� szy fragment z artyku
u Jaros
awa Górniaka i Karoliny Keller: „� eby okre� li � , czy cel zosta
 osi	 gni� ty lub w 
jakim stopniu zbli� yli�my si�  do jego osi	 gni� cia (gdy dystans do celu jest co najmniej stopniowalny), musimy mie�  mo� liwo��  wyznaczenia 
istotnych wymiarów celu w kategoriach zmiennych poddaj	 cych si�  pomiarowi”, Górniak J., Keller K., „Wska�niki w ewaluacji ex-post 
programów publicznych”; PARP 2007. W przypadku projektów transportowych jedynie cz���  wska�ników daje si�  skategoryzowa�  w 
kategoriach zmiennych, problematyczne by
oby wykorzystanie PSM jako metody s
u�	 cej do wy
onienia pe
nego efektu netto. 
5 Konarski R., Kotnarowski M., op.cit. 
6 Jedynym znanym autorowi, cho�  z ca
	  pewno�ci	  nie jedynym zrealizowanym do tej pory by
 pilota� owy projekt badawczy, którego wyniki 
zosta
y przedstawione na tegorocznym kongresie PTBRiO („Wykorzystanie Propensity Score do poprawy wnioskowa�  z wyników bada�  
marketingowych.” opracowane przez Lilian�  Sto
owsk� , Lecha Komendanta oraz W
odzimierza Daaba).�
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danych, z których mo� emy dobiera�  jednostki metod�  PSM mo� na posi
kowa�  si�  analiz�  szeregów 
czasowych. Analiza ta umo� liwia predykcj�  na podstawie analizy kilku punktów czasowych 
przeprowadzonych dla tego samego obiektu. Inaczej mówi� c, je� li mamy kilka punktów czasowych 
opisuj� cych dany obiekt, mo� emy przewidzie� , jakie by
yby parametry owego obiektu, gdyby nic si�  
nie zmieni
o, w przysz
o� ci. Szacowanie efektu netto na tej podstawie polega
oby na porównywaniu 
predykcji wynikaj� cej z analizy szeregów czasowych z rzeczywisto� ci�  obserwowaln� . 

Pojawia si�  tutaj jednak ponownie problem, z którym boryka
aby si�  metoda PSM, gdyby jej 
wykorzystanie dosz
o do skutku – z
o� ono�� , a przez to rozmycie, efektu netto w przypadku bada�  
ewaluuj� cych projekty transportowe7. 

Warto zauwa� y�  jeszcze jedn�  niedogodno�� , niezale� n�  od wykorzystanej ostatecznie metody (lub 
metod). Dane historyczne dla omawianego w tym raporcie projektu nie s�  zbierane w sposób ci� g
y. 
Skutkuje to tym, � e dla skrzy� owania x w danym okresie, zazwyczaj do��  szerokim, zaobserwowano y 
wypadków. Wypadki nie s�  jednak czym� , co zdarza si�  codziennie i na ka� dym skrzy� owaniu. Maj� c 
wi� c dane dla ocenianego skrzy� owania mo� emy mie�  do czynienia z sytuacj� , gdy nie zdarzy
o si�  na 
nim jeszcze � aden wypadek, gdy�  po prostu dane referencyjne nie obejmuj�  dostatecznie d
ugiego 
odcinka czasu. W przypadku modelowania za pomoc�  szeregów czasowych jeste�my w stanie okre� li �  
poziom wypadkowo� ci w dowolnym momencie obj� tym analiz� : mo� emy stwierdzi� , � e 
wypadkowo��  na danym skrzy� owaniu powinna przyk
adowo wynie��  0,7 dziennie. Z faktu, � e na 
danym skrzy� owaniu nie wydarzy
 si�  � aden wypadek nie mo� emy wnosi� , � e jego stopa 
wypadkowo� ci wynosi 0%. 

Mo� e si� , wi� c okaza� , � e metoda szacowania efektu netto w przypadku projektów, w których 
beneficjentami nie s�  poszczególne i dobrze zdefiniowane jednostki, b� dzie ostatecznie metod�  
triangulacyjn� , wykorzystuj� c�  z jednej strony statystyki bazuj� ce na danych zastanych, obrazuj� cych 
ogólne trendy, z drugiej strony na analizie szeregów czasowych bior� cych pod uwag�  dane 
historyczne i wspó
czesne dotycz� ce poszczególnych, ewaluowanych obiektów i z trzeciej strony 
metod�  PSM jako 
� cznik pomi� dzy analiz�  ogóln�  a szczegó
ow� , stanowi� c�  niejako wag�  s
u�� c�  
wystandaryzowaniu wyników. 

�

���������������������������������������� �������������������
� � ������ 	
���	�
� ��	�� �� �
����	������ �����

� ����	
� � �� �
����	������ �������������� �� ������������ ������� ���
�
��
 �



Raport ko� cowy” Adaptacja metodologii pomiaru efektu netto interwencji 
publicznych do potrzeb sektora infrastruktury transportowej  

�

�

�
��� � � � � � 	 �
�

�

�

Realizacja badania 
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Opracowanie modelu szacowania efektu netto interwencji publicznych z zakresu inwestycji w 
infrastruktur�  transportow�  dokonane zosta
o na przyk
adzie projektu o nazwie „Przebudowa 
szczególnie niebezpiecznych skrzy� owa�  na sieci dróg krajowych”. Projekt ten realizowany by
 od 
maja 2003 do marca 2008 roku przez Generaln�  Dyrekcj�  Dróg Krajowych i Autostrad. Koszt 
realizacji projektu wyniós
 71 mln z
otych. 61% tej kwoty pochodzi
o ze � rodków Unii Europejskiej 
alokowanych w ramach Sektorowego Programu Operacyjnego – Transport. 

GDDKiA w za
o� eniach projektu wskazywa
a, � e g
ówne problemy bezpiecze� stwa ruchu drogowego 
w Polsce to: niebezpieczne zachowanie uczestników ruchu oraz nieodpowiednia jako��  infrastruktury 
drogowej. Poziom wypadkowo� ci podnosz�  niebezpieczne obiekty w pasie drogowym, przej� cia dróg 
tranzytowych przez miasta i miejscowo� ci, b
� dne rozwi� zania skrzy� owa�  i przej��  dla pieszych. W 
zwi� zku z tak postawion�  diagnoz� , po szczegó
owej analizie wypadkowo� ci skrzy� owa�  w ca
ym 
kraju, do przebudowy wybrano 25 z nich8, które dotychczas charakteryzowa
y si�  podwy� szon�  
wypadkowo� ci� , � wiadcz� c�  o ich niebezpiecznej konstrukcji. Na skrzy� owaniach obj� tych projektem 
zaobserwowano wy� szy i odbiegaj� cy od � redniej poziom wypadkowo� ci, co sk
oni
o GDDKiA do 
podj� cia prac w celu ich przebudowy na bardziej bezpieczne. 

Podstawowym celem realizowanego projektu by
o podniesienie poziomu bezpiecze� stwa ruchu 
drogowego, a w szczególno� ci ograniczenie liczby wypadków na ka� dym z zaznaczonych na 
poni� szej mapie skrzy� owa� .9 

���������������������������������������� �������������������
8 W rzeczywisto� ci przebudowanych zosta
o 26 skrzy�owa� . 
9 Pe
na lista skrzy�owa�  poddanych interwencji w ramach opisanego projektu znajduje si�  w za
	 czniku do niniejszego 
raportu.�
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y zamieszczonych na stronie http://www.gddkia.gov.pl 

W wyniku realizacji projektu oczekiwano (w zale� no� ci od typu skrzy� owania) wyst� pienia 
pozytywnych efektów dotycz� cych: 

·  zapewnienia bezpiecznego przejazdu u� ytkownikom krzy� uj� cych si�  dróg,  

·  ograniczenia pr� dko� ci i uspokojenie ruchu w obszarze skrzy� owania,  

·  wzrostu czytelno� ci uk
adu skrzy� owania,  

·  maksymalnego rozdzielenia i ograniczenia liczby punktów kolizji na skrzy� owaniu,  

·  poprawy przepustowo�ci i p
ynno� ci ruchu na skrzy� owaniu,  

·  zapewnienia odpowiedniej dostrzegalno� ci i percepcji uk
adu drogowego,  

·  zapewnienia w
a� ciwych (bezpiecznych) warunków ruchu pieszych w obr� bie skrzy� owania,  

·  dostosowania rozwi� za�  geometrycznych do obowi� zuj� cych wymaga�  technicznych,  
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·  przywrócenia w
a� ciwego stanu technicznego infrastruktury drogowej.10 
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Zazwyczaj do badania efektu netto w ewaluacjach korzysta si�  z metody Propensity Score Matching. 
W przypadku niniejszego badania zachodzi
a uzasadniona obawa, � e PSM nie da rzetelnych wyników, 
b� d�  w ogóle nie da si�  zastosowa�  ze wzgl� du na s
ab�  jako��  dopasowania. Obawa ta bazowa
a na 
przes
ance dotycz� cej faktu, � e baza danych jednostek niepoddanych interwencji powinna by�  do��  
obszerna tak, by mo� na by
o dobra�  do jednostek ewaluowanych odpowiedniej jako� ci obserwacje 
bli� niacze. 

W toku konceptualizacji metody do badania zak
adano, � e w razie zaistnienia sytuacji 
uniemo� liwiaj � cej wykorzystanie w zadowalaj� cy sposób PSM, b� d�  poszukiwane inne metody, które 
pozwol�  na dobranie jednostek referencyjnych do jednostek ocenianych. Na tym etapie przygotowa�  
zak
adano nie tylko mo� liwo��  wykorzystania metody szeregów czasowych, ale nawet, zwa� ywszy na 
niewielk�  liczb�  ewaluowanych obiektów, na r� czny dobór skrzy� owa�  bli� niaczych. Oczywi� cie 
ostatni�  z wymienionych metod pos
u� ono by si�  w ostateczno� ci, gdyby metoda PSM oraz TS nie 
da
y zadowalaj� cych rezultatów. 

Obawy, co do rzetelno�ci zastosowanych metod budzi
a tak� e jako��  bazy danych, jak równie�  
konieczno��  nielosowego doboru skrzy� owa�  referencyjnych. Dobór nielosowy by
 konieczny, gdy�  
skrzy� owania wybrane do przebudowy zosta
y okre� lone, jako „szczególnie niebezpieczne”. Si
�  
rzeczy cz
onkowie zespo
u projektowego zmuszeni zostali do wyszukania równie „niebezpiecznych” 
skrzy� owa�  referencyjnych. Sta
o si� , wi� c jasne, � e nie mo� na by
o wzi��  pod uwag�  ca
ej populacji 
skrzy� owa� , a jedynie wybra�  spo� ród nich te, które – zdaniem badaczy – s�  szczególnie 
niebezpieczne. Konsekwencj�  takiego podej� cia by
 celowy dobór jednostek do próby. 

Podstaw�  przeprowadzonych w ramach niniejszego badania analiz statystycznych by
a baza danych, 
skonstruowana na potrzeby projektu obejmuj� ca kilka ró� nych zbiorów danych. Wszystkie z ni� ej 
wymienionych, wykorzystanych baz danych, zosta
y pozyskane za po� rednictwem Biura Studiów 
Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad: 

�  baza danych dotycz� ca wypadków na przestrzeni lat 2002 – 2007, tworzona na podstawie 
raportów policyjnych, która by
a podstaw�  do okre� lenia liczby wypadków oraz ich skutków;  

�  Generalny Pomiar Ruchu 2005, który pozwoli
 okre� li �  wielko��  ruchu na tych wlotach 
analizowanych skrzy� owa� , które mia
y rang�  drogi krajowej lub wojewódzkiej; 

�  dane wygenerowane z Banku Danych Drogowych dla wybranych regionów, które stanowi
y 
podstaw�  do opisu geometrii skrzy� owa�  (w szczególno� ci kontrfaktycznych); 

�  studium wykonalno� ci projektu SPOT „Przebudowa szczególnie niebezpiecznych skrzy� owa�  
na sieci dróg krajowych” (pomocniczo – przyk
adowo zawarte w nim dane dotycz� ce 
nat�� enia ruchu mia
y format nieporównywalny z GPR, brak by
o pikieta� y niektórych 
skrzy� owa�  itp.). 

���������������������������������������� �������������������
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Dla ka� dego rekordu – a zatem skrzy� owania – okre� lono: 

�  jego dok
adn�  lokalizacj�  wraz z piketa� em oraz informacj�  o po
o� eniu w terenie 
zabudowanym lub niezabudowanym; 

�  liczb�  wlotów;  

�  kategori�  dróg na poszczególnych wlotach; 

�  kszta
t skrzy� owania i jego ewentualne wyposa� enie w sygnalizacj�  � wietln� ; 

�  dane o 
� cznej wypadkowo� ci w latach 2001-2005 (a zatem sprzed rozpocz� cia projektu) oraz 
w roku 2007 (po jego realizacji). 

Nale� y przy tym zwróci�  uwag� , � e: 

·  otrzymana baza danych zawiera
a tylko wypadki – czyli te zdarzenia, w których co najmniej 
jedna osoba zosta
a ranna i w przypadku których obowi� zkowa jest interwencja policji; brak 
by
o jakichkolwiek danych o kolizjach; 

·  jako��  danych, dotycz� cych wypadkowo� ci jest � rednia, ze wzgl� du na b
� dny opis cz�� ci 
zdarze�  (w szczególno� ci w bazie wykryto sprzeczno� ci, takie jak np. wypadki, które opisano 
jako maj� ce miejsce na „odcinku mi� dzy skrzy� owaniami”, a jednocze� nie zaznaczone na 
pikieta� u wskazuj� cym skrzy� owanie;  

·  rekord w bazie stanowi
 jeden wypadek, a zatem przypisywanie wypadków do skrzy� owania 
nast� powa
o r� cznie i niemo� liwe by
o okre� lenie ca
ej populacji skrzy� owa�  szczególnie 
niebezpiecznych, czy ich w pe
ni usystematyzowana analiza; 

·  w studium wykonalno�ci projektu zak
adano przebudow�  26 z góry wybranych „czarnych 
punktów” – nie analizuj� c jako wariantu projektu innych skrzy� owa� ; w ten sposób 
Beneficjent nie tylko nie udowodni
 dlaczego taki zestaw skrzy� owa�  jest najtrafniejszy, ale 
równie�  utrudni
 okre� lenie stanu kontrfaktycznego (co jest mo� liwe np. w projektach EFS 
dzi� ki analizie jednostek odrzuconych na etapie aplikacji); 

·  nie dysponowano danymi, dotycz� cymi ruchu na tych wlotach skrzy� owa� , które stanowi
y 
drogi powiatowe lub drogi kategorii ni� szych. 

Dodatkowo w projekcie uwzgl� dniono tylko 24 z 26 przebudowanych skrzy� owa� , ze wzgl� du na 
brak dok
adnych danych o pikieta� u jednego z nich oraz du��  specyficzno��  skrzy� owania ul. 
Morskiej z Obwodnic�  Trójmiasta w Gdyni, która mog
aby negatywnie wp
yn��  na rzetelno��  
otrzymanych wyników. 

W pocz� tkowej fazie prowadzonych bada�  zdecydowano si�  na klasyczny sposób doboru skrzy� owa�  
referencyjnych, czyli na model regresji logistycznej. W modelu uwzgl� dnione zosta
y nast� puj� ce 
zmienne: liczba wlotów skrzy� owania, ruch na wszystkich wlotach skrzy� owania, rodzaj terenu 
(zabudowany, niezabudowany), rodzaj skrzy� owania (jednopoziomowe, dwupoziomowe, rondo) oraz 
liczba poszkodowanych w latach 2001-2005 (wypadki ogó
em, zabici, ranni). 
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Okaza
o si� , � e taki sposób doboru daje bardzo dobre rezultaty. Ostatecznie otrzymano dopasowanie 
skrzy� owa�  referencyjnych do wszystkich skrzy� owa�  ewaluowanych na poziomie 98,1%. W 
zwi� zku z tak wysokim poziomem dopasowania zarzucono inne pomys
y na dobór skrzy� owa�  
referencyjnych, pozostawszy przy metodzie PSM. 

Metod�  t�  wykorzystano zarówno w przypadku oceny ca
ego projektu, jak równie�  
zaimplementowano do ewaluacji poszczególnych skrzy� owa�  wchodz� cych w sk
ad projektu. Jak 
pokazano dalej zaproponowana metoda nadaje si�  równie�  do ewaluacji poszczególnych, konkretnych 
obiektów, jednak wyst� puj�  tutaj pewne ograniczenia, opisane w dalszej cz�� ci raportu. 

Jak zaznaczono powy� ej, przy szacowaniu sk
onno�ci do partycypacji wykorzystano model regresji 
logistycznej. Na podstawie rozk
adu prawdopodobie� stw sukcesu zmiennej zale� nej oszacowano 
blisko� ci poszczególnych skrzy� owa�  i ostateczny dobór skrzy� owa�  referencyjnych. 

�
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Ostatecznie, do 24 ocenianych skrzy� owa�  dobrano 23 skrzy� owania referencyjne (pe
ni� ce w 
badaniu funkcje stanów kontrfaktycznych). Okaza
o si� , � e jedno ze skrzy� owa�  referencyjnych jest 
najlepszym „bli� niakiem” dla dwóch ocenianych skrzy� owa� . Nadano mu wi� c wag�  „2”, podczas, 
gdy pozosta
ym skrzy� owaniom referencyjnym przypisano wag�  „1”. Rzecz jasna wagi te istotne by
y 
wy
� cznie w przypadku ewaluowania ca
ego projektu, nie za�  poszczególnych skrzy� owa� . 

Przebieg zastosowania metody mo� na podzieli�  na trzy etapy. Pierwszym jest uzupe
nienie braków 
danych dotycz� cych ruchu na wlotach skrzy� owania, b� d� cych drog�  o kategorii ni� szej, ni�  
wojewódzka. Je� li chodzi o � redni ruch na wlotach skrzy� owania, to ostateczna baza w wielu 
miejscach � wieci
a pustkami. Podzielono wi� c wloty skrzy� owania na kategorie (droga wojewódzka, 
powiatowa, gminna, lokalna, wewn� trzna) i oszacowano te warto� ci, których brakowa
o. Okaza
o si� , 
� e w � adnej ze sk
adowych baz danych nie zosta
y zawarte dok
adniejsze informacje inne ni�  
wypadkowo�� . Innymi s
owy, cz
onkowie zespo
u badawczego skoncentrowali si�  na wypadkowo� ci 
nie tyle ze wzgl� dów merytorycznych, co raczej z racji na fakt niedost� pno� ci innych danych. 

Drugim etapem by
 dobór skrzy� owa�  referencyjnych, opisany w poprzednim punkcie, trzecim 
etapem za�  - przeprowadzenie w
a� ciwej analizy tak przygotowanych danych. 

Analiz�  danych przeprowadzano w sposób stopniowy. Najpierw wyliczono � rednie roczne warto� ci 
wypadkowo� ci w latach 2001-2005 dla skrzy� owa�  referencyjnych i ewaluowanych. W przypadku 
skrzy� owa� , które wzi� 
y udzia
 w projekcie, by
 to okres przed przebudow� . Nast� pnie wyliczono 
wypadkowo��  w roku 2007 (czyli ju�  po przebudowie 24 skrzy� owa� , które wzi� 
y udzia
 w 
projekcie). Nast� pnie oszacowano proporcje mówi� ce o tym, jaki odsetek wypadkowo� ci 2001-2005 
stanowi wypadkowo��  z roku 2007. Otrzymane proporcje od siebie odj� to otrzymuj� c cztery sk
adowe 
ca
o� ciowego efektu netto. By
y to: efekt netto dotycz� cy wypadkowo� ci, liczby rannych oraz liczby 
zabitych. 

Na tym etapie zrezygnowano z prostszej metody polegaj� cej na odj� ciu od siebie ró� nic wynikaj� cych 
ze wzrostu/spadku wypadkowo� ci w latach 2001-2005 i roku 2007. Poniewa�  dobór skrzy� owa�  
referencyjnych na wst� pnym etapie zosta
 dokonany w sposób celowy, w zwi� zku z tym nie by
o 
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mo� liwo� ci sprawdzenia, jakie s�  � rednie warto� ci b
� dów oszacowania wypadkowo� ci i liczby osób 
poszkodowanych. Oznacza
o to de facto, � e mo� liwy obserwowalny spadek z 3 do 2 wypadków 
mi� dzy � redni�  z lat 2001-2005 a rokiem 2007 nie implikuje koniecznie spadku o jedno�� , lecz spadek 
o 66,7%. Dopiero porównuj� c obie frakcje (dla skrzy� owa�  referencyjnych i skrzy� owa� , które 
poddane zosta
y interwencji) mo� emy okre� li �  ostateczny efekt netto. Powy� sza metoda opiera si�  na 
za
o� eniu, � e o ile konkretne warto� ci wypadkowo�ci s�  nieoszacowywalne (ze wzgl� du na dobór 
próby), o tyle proporcje wypadkowo� ci powinny dobrze oddawa�  stan faktyczny – zarówno w 
przypadku skrzy� owa�  referencyjnych, jak i przebudowanych. 

Na ostatnim etapie podj� to prób�  zredukowania efektu netto do dwóch tylko wska� ników: efektu netto 
liczby wypadków i efektu netto ich najwa� niejszych skutków, a zatem liczby poszkodowanych w 
wypadkach. Co prawda istnia
a teoretyczna mo� liwo��  zintegrowania tych dwóch wska� ników w 
jeden, lecz powsta
y w ten sposób wska� nik by
by trudny do zinterpretowania, dlatego te�  zespó
 
badaczy zaproponowa
 pozostanie przy dwóch miarach efektu netto. 

W poni� szej pracy stan� li �my przed dylematem z jakim znakiem pokazywa�  ostatecznie efekt netto. 
W literaturze przyj� 
o si� , � e ujemny efekt netto oznacza pogorszenie wyniku, za�  dodatni efekt netto 
oznacza, � e osi� gni� to sukces. Problem polega na tym, � e efekty netto w niniejszej pracy s�  same z 
siebie zdefiniowane negatywnie: zmniejszenie wypadkowo� ci i zmniejszenie liczby ofiar to dodatnie 
efekty netto, natomiast zwi� kszenie wypadkowo� ci oznacza
oby efekt netto ujemny. Rodzi si�  w 
zwi� zku z tym pokusa, by ujemnym efektem netto oznacza�  zmniejszenie wypadkowo� ci, za�  
dodatnim – zwi� kszenie. Cho�  jest to rozwi� zanie ze wszech miar intuicyjne, k
óci si�  jednak z 
ogólnie przyj� tymi definicjami, w których ujemny efekt netto oznacza pora� k� . W poni� szych 
wyliczeniach stosowali� my tak�  w
a� nie notacj� : za dodatni efekt netto uznajemy sukces, czyli 
zmniejszenie wypadkowo� ci/liczby poszkodowanych za�  za ujemny efekt netto przyjmujemy 
pora� k� , czyli zwi� kszenie wypadkowo� ci/liczby ofiar. 

Zgodnie z zaproponowan�  metodologi� , dla 24 ewaluowanych skrzy� owa�  oraz dla skrzy� owa�  
referencyjnych otrzymano wyniki zamieszczone w poni� szej tabeli.  
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Na podstawie przedstawionych warto� ci wyliczono wzgl� dny wzrost/spadek wypadkowo� ci 
zak
adaj� c, � e b� dzie on interpretowalny empirycznie. Pos
uguj� c si�  wzorem na przyrost wzgl� dny�

/ 100
20052001

200520012007 ×
-

-

-

W

WW
) wyliczamy dane do kolejnej tabeli 4 
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Po uwzgl� dnieniu zaokr� gle�  otrzymujemy ostatecznie sk
adowe efekty netto, wyliczone ze wzoru 

WpWp
er

-
, gdzie Wpr oznacza wzgl� dny przyrost poziomu wypadkowo� ci dla skrzy� owa�  

referencyjnych, za�  Wpe – dla skrzy� owa�  ewaluowanych. Wyniki przekszta
cenia zawarto w tabeli 5. 
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Wyniki maj�  prost�  empiryczn�  interpretowalno�� . Warto��  –23,8% oznacza, � e w porównaniu ze 
skrzy� owaniami z grupy kontrolnej, osi� gni� to pogorszenie wyników, czyli de facto przebudowa 
przyczyni
a si�  do zwi� kszenia wypadkowo� ci. Jednocze� nie warto jest zwróci�  uwag�  na dodatnie 
warto� ci sk
adowych efektów netto w przypadku szacowania osób poszkodowanych, zw
aszcza je� li 
chodzi o szacowan�  liczb�  osób zabitych. Mo� na wi� c stwierdzi� , � e cho�  wypadkowo��  na 
ewaluowanych skrzy� owaniach spad
a mniej ni�  na referencyjnych, liczba osób poszkodowanych w 
wypadkach spad
a znaczniej na skrzy� owaniach ewaluacyjnych ni�  referencyjnych. Co wi� cej, wynik 
ten nie jest spowodowany ogólnym wzrostem bezpiecze� stwa samochodów, czy konieczno� ci�  
zapinania pasów, gdy�  wówczas, jak mo� na przypuszcza� , podobne zjawisko obserwowaliby� my w 
przypadku skrzy� owa�  referencyjnych i ostatecznie efekt netto by
by ni� szy (lub nie by
oby go w 
ogóle).  

Je� eli we� miemy pod uwag� , � e przedstawione liczby odzwierciedlaj�  wzgl� dny procent 
wzrostu/spadku danego zjawiska, który jest wynikiem interwencji, mo� emy procentowe wyniki efektu 
netto odnie��  do statystyk zawartych w tabeli1. Otrzymujemy wówczas efekt netto wyra� ony w 
jednostkach (liczbie wypadków oraz liczbie osób rannych i zabitych), które zosta
y „zaoszcz� dzone” 
w wyniku interwencji. Otrzymany sk
adowy efekt netto mno� ymy razy warto��  uzyskan�  przez 

ewaluowane skrzy� owania w latach 2001-2005 (
)2005;2001(f

aaEn ·
),gdzie Ena oznacza 

sk
adowy efekt netto dla wska� nika a (np. wypadkowo� ci), za�  
 (2001;2005)a warto��  danego 
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wska� nika (np. wypadkowo� ci) w latach 2001-2005 dla ewaluowanych skrzy� owa� . Wyniki 
przedstawiono w tabeli 6: 
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Tutaj te� , jak w przypadku tabeli 4a ujemny efekt netto oznacza pogorszenie wyniku, dodatni za�  – 
polepszenie. Przekszta
cenie to ma t�  zalet� , � e pozwala interpretowa�  nie wzgl� dne wzrosty/spadki 
wypadkowo� ci i odsetki osób poszkodowanych, lecz pozwala na interpretacj�  w jednostkach 
mierzalnych: pojedynczych wypadków i osób poszkodowanych. Z powy� szego przekszta
cenia 
wynika, � e w wyniku przebudowy zwi� kszono wypadkowo��  o ok. 1 wypadek na 4 lata, jak równie�  
zmniejszono liczb�  ofiar �miertelnych o jedn�  w ci� gu 20 lat (0,053 ofiary rocznie * 20 lat �  1 ofiara 
� miertelna). 

Przekszta
cenie to pozwala równie�  na zredukowanie liczby sk
adowych efektów netto do dwóch 
tylko wska� ników: wzrostu/spadku wypadkowo� ci per se i wzrostu/spadku liczby osób 
poszkodowanych. Wyniki zamieszczono w tabeli 7: 
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Tak, jak wspomniano powy� ej, zdecydowano si�  nie 
� czy�  ze sob�  efektu netto zwi� zanego z 
wypadkowo� ci�  i efektu netto zwi� zanego z liczb�  osób poszkodowanych. Wzi� wszy jednak pod 
uwag�  dane zamieszczone w niebieskiej ksi� dze11 mo� na za
o� y� , � e koszt zewn� trzny wypadku 
przypadaj� cy na 1 osob�  zabit�  jest w przybli� eniu równy kosztowi zewn� trznemu 7 osób rannych i na 
tej podstawie wyliczy�  syntetyczny wska� nik kosztów zewn� trznych szkód na osobach. Zgodnie z 
tym przeliczeniem otrzymujemy dla � redniej wypadkowo� ci wynik to� samy z poprzednio 
prezentowanym, za�  pozosta
e dwa sk
adowe efekty netto zosta
y przedstawione w sposób 
zagregowany. Wynik 0,539 oznacza, � e dzi� ki przebudowie uda
o si�  unikn��  ponad dwóch osób 
rannych w wypadkach w skali dwóch lat. 
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Oczywi� cie, te same dane mo� na przedstawi�  tak� e w przeliczeniu na osoby zabite, co pokazuje tabela 
8: 
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Wynik ten równie�  otrzymano na podstawie opisanego powy� szej przelicznika 1:7. 

Interpretacja otrzymanych wyników nie nastr� cza wi� kszych trudno� ci. Ze wzgl� du na naukowy 
wymiar niniejszego projektu badawczego, najistotniejszy jest fakt, � e zastosowana metodyka 
pozwoli
a na dok
adny i wiarygodny dobór skrzy� owa�  podobnych, za�  wielko��  efektu netto istotnie 
ró� ni
a si�  od efektu brutto, co uzasadnia konieczno��  szacowania tego pierwszego. 

Natomiast z punktu widzenia ewaluacyjnego – oceny efektywno� ci i skuteczno� ci analizowanego 
projektu SPOT – bardzo ciekawy jest fakt, � e zaobserwowany efekt brutto równie�  mia
 warto��  
ujemn� , czyli � e równie�  na skrzy� owaniach referencyjnych zaobserwowano istotny spadek 
wypadkowo� ci, w szczególno� ci za�  – spadek liczby zabitych. Warto� ci te s�  sprzeczne z ogólnymi 
trendami w panuj� cymi w naszym kraju, w którym liczba ofiar wypadków drogowych jest od 2000 
roku praktycznie na sta
ym poziomie, za�  liczba rannych jedynie nieznacznie spada (o nie wi� cej, ni�  
10%) – patrz wykres(rysunek) poni� ej. 

�����
��)�.��������JM���/����
���������� >>RS*HH;�

�

� ród
o: E. Symon, Wypadki drogowe w Polsce w 2007 roku, KGP, Warszawa 2008, s. 4. 
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Przyczyn takiego stanu rzeczy mo� na upatrywa�  w kilku czynnikach. 

·  Po pierwsze – cz���  dobranych w niniejszym projekcie alternatywnych „czarnych punktów” 
mog
a mie�  charakter efemeryczny - by
y to miejsca, gdzie kilka wypadków zdarzy
o si�  bez 
istotnej przyczyny (upodabniaj� c je do czarnych punktów) i podobnie bez wi� kszej 
interwencji – usta
y. Tutaj jeszcze raz nale� y podkre� li � , � e problemem by
 fakt, � e 
Beneficjent w dokumentacji projektowej nie uzasadni
 wyboru przebudowywanych 
skrzy� owa� , spo� ród wi� kszej liczby rzeczywistych „czarnych punktów”, mog� cych 
atwo 
stanowi�  skrzy� owania referencyjne. Problem ten mo� na jednak równie�  rozwi� za�  poprzez 
bardziej szczegó
owe analizy na etapie pó� niejszych bada�  ewaluacyjnych (w skrajnym 
przypadku – poprzez ogl� dziny wytypowanych wst� pnie skrzy� owa�  referencyjnych). 

·  Po drugie – skrzy� owania referencyjne równie�  mog
y zosta�  poddane innej interwencji, np. 
budowie obwodnicy danej miejscowo� ci, budowie sygnalizacji � wietlnej, budowie chodnika, 
o� wietlenia, czy postawieniu fotoradaru. Do tej uwagi odnosi si�  równie�  postulat analiz 
eksperckich umieszczony w poprzednim punkcie, aczkolwiek nale� y si�  wówczas zastanawia�  
równie�  nad rzeczywist�  zasadno� ci�  interwencji wspó
finansowanej z � rodków unijnych – 
by�  mo� e istniej� ce problemy by
y mo� liwe do rozwi� zania na szczeblu lokalnym, czy 
krajowym (chocia�  z drugiej strony unijna polityka transportowa zwraca uwag�  na istotny 
problem w� skich garde
). 

·  Po trzecie – mog
o si�  okaza� , � e kierowcy generalnie zacz� li uwa� a�  w punktach, w których 
niegdy�  zdarza
o si�  du� o wypadków i „czarne punkty” podlegaj�  równie�  pewnym 
naturalnym przesuni� ciom. 

·  Po czwarte – mo� e si�  równie�  okaza� , � e cz���  istniej� cych czarnych punktów zosta
a 
wybrana nie tylko w sposób niesformalizowany, ale równie�  b
� dnie, gdy�  w� ród 
przebudowywanych skrzy� owa�  znajdowa
y si�  takie, na których wypadkowo��  nie by
a du� a 
(by�  mo� e mia
y one ograniczon�  przepustowo�� , jednak zwi� kszanie p
ynno�ci ruchu nie 
by
o celem tego projektu). O tym mo� e � wiadczy�  fakt, � e wed
ug bazy KGP w latach 2001 – 
2005 na prawie po
owie (11) z przebudowanych skrzy� owa�  zdarzy
y si�  co najwy� ej 2 
wypadki12.  

·  Po pi� te wreszcie – analizowany okres po przebudowie by
 krótki i chocia�  dotyczy
 
� cznie 
24 lub 23 obiektów (a zatem odpowiada
 prawdopodobie� stwu wyst� pienia wypadku na 
jednym skrzy� owaniu w ci� gu � wierci wieku), to jednak wci��  mo� liwe jest zniekszta
cenie 
wyników, ze wzgl� du na rzadko��  wybranych zdarze� . 

Nale� y zauwa� y� , � e zaproponowany model szacuje prawdopodobie� stwo wybrania skrzy� owania do 
projektu tylko na podstawie do��  ograniczonego zestawu zmiennych niezale� nych, opisanych we 
wcze� niejszej cz�� ci tekstu. Nie bierze jednak pod uwag�  zmiennych, które mog
y istotnie wp
yn��  na 
ostateczn�  wypadkowo��  na ewaluowanych skrzy� owaniach, a których wp
yw jest cz� sto 
���������������������������������������� �������������������
�� �Nale� y tutaj podkre� li �  niedoskona
o��  istniej	 cej bazy – dla potrzeb studiów wykonalno� ci opracowano bardziej szczegó
owe dane, wraz 
z liczb	  kolizji, jednak�e brak by
o porównywalnych danych dla skrzy�owa�  referencyjnych. Niedoskona
o��  ta mo�e by�  ograniczona wraz 
ze wprowadzeniem Systemu Ewidencji Wypadków i Kolizji SEWIK.�
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niemierzalny, b� d�  w ogóle ukryty. Mamy tu na my� li przede wszystkim kwesti�  przyzwyczajenia 
kierowców oraz rozmaite zdarzenia o charakterze intencjonalnym, które w � adnej bazie danych nie 
figuruj� . 

Je� li chodzi o kwesti�  przyzwyczajenia, nie mo� emy wykluczy� , � e poniewa�  do projektu przebudowy 
wybrane zosta
y skrzy� owania okre� lone, jako „najbardziej niebezpieczne”, to kierowcy, którzy 
korzystali z tych skrzy� owa�  przestali je za takowe uwa� a�  po przebudowie. Skrzy� owanie, które 
zostaje przebudowane mo� e w � wiadomo� ci u� ytkowników dróg zmieni�  swój status ze „szczególnie 
niebezpiecznego” w „bezpieczne” – inaczej po co w ogóle je przebudowywa� ? Zbadanie zmian 
� wiadomo� ciowych prowadz� cych – by�  mo� e do brawury b� d�  przynajmniej do wygaszenia 
szczególnej ostro� no�ci jest zadaniem niezwykle trudnym, je� li nie niemo� liwym. Na poziomie 
konstruowania modelu efektu netto dla projektów transportowych nie jeste� my w stanie oszacowa�  
wp
ywu tego rodzaju zmiennych ukrytych. 

Druga kategoria zmiennych, które nie poddaj�  si�  modelowaniu dotyczy uwzgl� dnienia tych 
wszystkich zdarze� , które s�  nierejestrowane w bazach danych, a które mog�  mie�  bezpo� rednie 
prze
o� enie na wypadkowo�� . Mowa tu na przyk
ad o znakach dotycz� cych ograniczenia pr� dko� ci 
oraz znakach „czarny punkt”. Niestety, nie wiemy, czy w przypadku przebudowanych skrzy� owa� , z 
ich bezpo� redniego otoczenia nie zdj� to rygorystycznych oznacze�  dotycz� cych ograniczenia 
pr� dko� ci lub czy po przebudowie nie zdecydowano si�  na usuni� cie oznaczenia miejsca szczególnie 
niebezpiecznego. 

Oczywistym jest, � e zarówno zmienne s
abo mierzalne, jak i ukryte mog�  mie�  wi� kszy wp
yw na 
skrzy� owania przebudowane ni�  na skrzy� owania referencyjne w
a� nie z tego powodu, � e te pierwsze 
uleg
y przeobra� eniom, a drugie nie. S�  to ograniczenia modelu, z których trzeba zdawa�  sobie 
spraw� , które jednak nie sprawiaj� , � e otrzymane warto� ci efektu netto s�  empirycznie 
nieoszacowywalne. Otrzymane i opisane powy� ej warto� ci sk
adowych efektów netto zosta
y 
opracowane w oparciu o pewne dobrze okre� lone i 
atwe do zmierzenia zmienne i na tej podstawie 
mo� na mówi�  o sukcesach lub pora� kach ocenianych projektów. 

Zaproponowany model mo� na równie�  zastosowa�  do oceny efektu netto poszczególnych 
skrzy� owa� , które wzi� 
y udzia
 w przebudowie. Poni� ej (tabela 9 i 10) przedstawiono ostateczne 
wyniki dla dwóch ewaluowanych skrzy� owa� , wyliczonych zgodnie z podanym powy� ej 
algorytmem&( ��

���������������������������������������� �������������������
�
 �W przypadku szacowania efektu netto dla pojedynczych skrzy�owa�  wykorzystano metod�  kernel PSM, bazuj	 c	  na wyliczeniu blisko�ci 
dla ka�dego skrzy� owania z osobna blisko� ci wszystkich skrzy�owa�  z grupy kontrolnej. Oznacza to de facto, �e wyników dla poszczególnych, 
konkretnych skrzy� owa�  nie porównujemy z jednym skrzy�owaniem-bli�niakiem, a ze wszystkimi skrzy�owaniami referencyjnymi, które 
przyjmuj	  w stosunku do danego skrzy� owania ró�ne wagi.  
Szerzej na temat tej metody: R.Konarski i M.Kornatowski „Zastosowanie metody PSM w ewaluacji ex-post” w: „Ewaluacja ex-post. Teoria i 
praktyka badawcza” pod redakcj	  A.Haber�
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W powy� szym przyk
adzie mieli� my do czynienia z sytuacj� , gdy dla pierwszego skrzy� owania nie 
zaobserwowano � adnego wypadku w 2007, za�  wypadkowo��  w latach 2001-2005 by
a umiarkowana. 
W przypadku drugiego skrzy� owania mieli� my do czynienia z sytuacj�  zgo
a odwrotn� :, podczas gdy 
statystyki dla lat 2001-2005 utrzymywa
y si�  na niewielkim poziomie (zbli� onym zreszt�  – jak wida�  
– do statystyk dla skrzy� owania 1), o tyle dane dla roku 2007 by
y zatrwa� aj� co wysokie. St� d te�  
bardzo wysokie warto� ci ujemne efektu netto w przypadku skrzy� owania 2. 

Jak wida�  szacowanie efektu netto na poziomie pojedynczych skrzy� owa�  jest mo� liwe, jednak 
niewielka ilo��  danych (chodzi tu g
ównie o niewielk�  liczb�  danych zbieranych ju�  po interwencji), 
mo� e wp
ywa�  na rzetelno��  oszacowania, a co za tym idzie mo� e dawa�  to w wyniku do��  du� e 
rozbie� no� ci efektów netto dla poszczególnych skrzy� owa� . Jeste� my jednak przekonani, � e wraz z 
up
ywem czasu sk
adowe efekty netto dla poszczególnych skrzy� owa�  b� d�  zarówno mniej 
„rozstrzelone”, jak i rzetelniejsze. 
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Zgodnie z przyj� tymi za
o� eniami, analogicznie jak dla przedstawionej powy� ej analizy 
bezpiecze� stwa ruchu drogowego, w ramach projektu planowano przeprowadzi�  badanie efektu netto 
aspektów � rodowiskowych zwi� zanych z realizacj�  projektu SPOT „Przebudowa szczególnie 
niebezpiecznych skrzy� owa�  na sieci dróg krajowych”’. 

W tym przypadku, tak jak w przypadku analizy bezpiecze� stwa ruchu drogowego, nale� a
oby 
zestawi�  ze sob�  dane dla skrzy� owa�  badanych z danymi dla skrzy� owa�  referencyjnych w okresach 
przed i po realizacji projektu.  Aby wi� c dokona�  oszacowania efektu netto niezb� dne by
oby 
dysponowanie danymi dotycz� cym stanu jako� ci � rodowiska przed realizacj�  inwestycji, a wi� c 
niezb� dne by
yby w takim przypadku pomiary wielko� ci ha
asu, jako� ci powietrza oraz ska� enia wód i 
gruntu. Nast� pnie analogiczne dane nale� a
oby zebra�  po zako� czeniu realizacji inwestycji. W 
zbli� onych okresach czasu, w jakich dokonywane by
yby pomiary stanu � rodowiska dla 
analizowanych inwestycji, nale� a
oby wykona�  z u� yciem tych samych metod badawczych, badania 
na skrzy� owaniach referencyjnych.  

W zakresie analiz � rodowiskowych, cz� sto stosowane jest podej� cie, w którym w uproszczeniu 
zak
ada si� , i�  tylko porównanie wyników parametrów jako� ci � rodowiska dokonane przed i po 
realizacji inwestycji pozwoli na oszacowanie efektu netto. Jednak� e, szczególnie w przypadkach, gdy 
pomiary wykonywane s�  w odst� pie d
u� szego okresu czasu, lub gdy w okresie pomi� dzy jedn�  a 
drug�  seri�  pomiarów nast� pi istotna zmiana technologiczna w bran� y transportowej (np. ograniczenie 
stosowania Pb w paliwach, lub stosowanie domieszek tzw. biopaliw) lub inna zmiana spo
eczno-
gospodarcza (np. wzrost liczby starszych u� ywanych aut importowanych z innych krajów), takie 
za
o� enie obarczone jest istotnym b
� dem.  

Stan � rodowiska w najbli� szym otoczeniu drogi czy skrzy� owania jest wypadkow�  wielu czynników 
takich jak: 

�  nat�� enie i p
ynno��  ruchu (du� a emisja podczas ruszania) 
�  jako��  u� ywanego paliwa (nie tylko zawarto��  PB, ale te�  czy jest to gaz ziemny, olej 

nap� dowy, benzyna, czy te�  z domieszk�  tzw. biopaliw) 
�  efektywno��  zu� ycia paliwa przez pojazdy 
�  jako��  oraz wiek u� ytkowanych pojazdów  
�  typ samochodów (osobowe, ci�� arowe itd.)  
�  jako��  nawierzchni drogi.  

Jak pokazuj�  wyniki bada�  Europejskiej Agencji Ochrony � rodowiska (European Environment 
Agency)14, w okresie mi� dzy rokiem 1990 a 2004 emisja gazów cieplarniach pochodz� cych z sektora 
transportu w krajach cz
onkowskich UE wzros
a o ponad 32 %, z czego najwi� kszy udzia
 w emisji 

���������������������������������������� �������������������
�� �%%8�+�������9���	����� ���� ��!����
����� ��� ���� ���� � �� �� ���� ��

��� ����	����� ��"�����9%+:�

)''.�����������	�������� �����	�����������!����
��� ��������%
�������;���� �

�



Raport ko� cowy” Adaptacja metodologii pomiaru efektu netto interwencji 
publicznych do potrzeb sektora infrastruktury transportowej  

�

�



��� � � � � � 	 �
�

ma transport drogowy. Ten wzrost emisji gazów cieplarniach jest przede wszystkim interpretowany 
jako efekt wzrostu intensywno� ci transportu drogowego (zarówno ilo� ci samochodów osobowych jaki 
ci�� arowych).  
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Z drugiej strony w analizowanym okresie (1990-2004) emisja z sektora transportu (z wy
� czeniem 
lotnictwa i transportu morskiego) znacznie spad
a w krajach cz
onkowskich EEA. Spad
a emisja 
py
ów o 29%, substancji zakwaszaj� cych o 32% oraz lotnych zwi� zków organicznych o 41%. Spadek 
zanieczyszcze�  jest spowodowany udoskonaleniem procesu oczyszczania spalin samochodowych oraz 
popraw�  jako� ci u� ywanych paliw w pojazdach. Istotne znaczenie w tym przypadku mia
o wdro� enie 
norm UE w zakresie emisji zanieczyszcze�  z aut oraz jako� ci u� ywanych paliw (szczególn�  rol�  
odegra
a tu redukcja zawarto� ci siarki). W najbli� szych latach w zwi� zku z zaostrzaniem norm UE 
mo� na spodziewa�  si�  dalszej redukcji w zakresie emisji do powietrza z transportu z uwagi na 
zast� powanie starych aut, nowoczesnymi pojazdami.  
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W zakresie emisji CO2 (w przeliczeniu na ilo��  gram wyemitowanych na kilometr) celem ustalonym 
przez kraje Unii Europejskiej w roku 2005 jest osi� gni� cie efektywno� ci na poziomie 120 g CO2/km 
przejechany. Cel wyznaczony przez stowarzyszenie producentów samochodów jest nieco wy� szy i 
wynosi 140 g CO2/km przejechany. Jednak� e jest bardzo ma
o prawdopodobne, � e w najbli� szym 
czasie cele te zostan�  osi� gni� te. W tym zakresie istnieje potrzeba zmian zachowania konsumenta. O 
ile na rynku dost� pne s�  samochody emituj� ce poni� ej powy� szych limitów CO2, to nie s�  kupowane 
w wystarczaj� cej ilo� ci by wywo
a�  wp
yw na ca
kowit�  � redni�  emisj�  z u� ytkowanych 
samochodów.  Jak pokazuje poni� sza rycina, o ile na przestrzeni lat emisja CO2 ma tendencje 
spadkowe, to spadki te nie s�  wystarczaj� ce by pozwoli�  na osi� gni� cie wyznaczonych limitów.  
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Z powy� ej przytoczonych danych z bada�  emisji z sektora transportu wynika, i�  zmiana trendów i 
zachowa�  konsumentów (u� ytkowników pojazdów i podró� nych) wp
ywa na zmian�  oddzia
ywania 
transportu na � rodowisko. Dlatego te�  aby oszacowa�  oddzia
ywanie realizowanych projektów w 
zakresie wzmocnienia infrastruktury transportowej nale� a
oby dokona�  pomiaru efektu netto z 
wykorzystaniem wska� ników referencyjnych. Taki zabieg pozwoli na wyeliminowanie wp
ywu 
innych czynników na zmian�  jako� ci � rodowiska w najbli� szym otoczeniu drogi (skrzy� owania) przed 
i po realizacji inwestycji infrastrukturalnych.  

W przypadku pomiarów i oblicze�  wykonywanych na potrzeby badania efektu netto nale� a
oby tak� e 
rozwa� y� , czy w okresie, jaki up
yn� 
 przed i po realizacji inwestycji, w najbli� szym jej otoczeniu nie 
pojawi
y si�  istotne zmiany w sposobie zagospodarowania oraz u� ytkowania terenu (np. 
wybudowanie/lub zamkni� cie innych istotnych emitorów).  

Pewnym istotnym ograniczeniem w wykorzystaniu metody pomiaru efektu netto w sektorze 
� rodowiska jest wysoki koszt prowadzenia pomiarów jako� ci � rodowiska. W polskiej praktyce 
niektóre najbardziej nara� one i newralgiczne tereny obj� te s�  sieci�  monitoringu � rodowiskowego 
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wykonywanego przez specjalne s
u� by (inspektoraty ochrony � rodowiska), lecz sie�  monitoringowa w 
wi� kszo� ci przypadków jest niewystarczaj� ca.  

Ponadto w pewnych, okre� lonych prawem i procedurami przypadkach, inwestor realizuj� cy 
inwestycj�  drogow�  ma na
o� ony obowi� zek wykonania pomiarów jako� ci � rodowiska przed jej 
realizacj� , a tak� e po pewnym czasie od oddania danego obiektu (nowego lub zmodernizowanego) do 
u� ytku.  

W przypadku omawianego projektu SPOT dla ka� dego skrzy� owania przeprowadzono ocen�  wp
ywu 
inwestycji na � rodowisko. W zale� no� ci od tego czy inwestycja zosta
a zaliczona do przedsi� wzi��  
mog� cych znacz� co oddzia
ywa�  na � rodowisko czy te�  nie, ocen�  tak�  sporz� dzono w formie raportu 
o oddzia
ywaniu na � rodowisko w rozumieniu Prawa ochrony � rodowiska lub w formie syntetycznej 
oceny. 

W cz�� ci przypadków, gdzie w
a� ciw�  procedur�  zlecono wykonanie Oceny Oddzia
ywania na 
� rodowisko, wykonano tak� e pomiary jako� ci � rodowiska przed rozpocz� ciem realizacji inwestycji. 
Zgodnie z procedurami, w
a� ciwymi decyzjami (pozwolenie budowlane) organ zezwalaj� cy na 
realizacj�  inwestycji (starosta/wojewoda) mo� e tak� e w przypadku stwierdzenia konieczno� ci na
o� y�  
na inwestora wykonanie analizy porealizacyjnej (a wi� c pomiarów jako� ci � rodowiska w okresie po 
zako� czeniu realizacji inwestycji). W praktyce zwykle wyniki analizy porealizacyjnej potwierdzaj�  
skuteczno��  zastosowanych dzia
a�  mityguj� cych negatywny wp
yw infrastruktury transportowej na 
� rodowisko i ludzi (np. ekranów akustycznych, separatorów ropopochodnych itd.)  

Jednak� e jak wynika z analizy dokumentów zwi� zanych z projektem SPOT, analizy porealizacyjne 
zosta
y zlecone do wykonania tylko w przypadku 4 projektów. Co ciekawe, s�  to po dwa projekty z 
województw opolskiego i � wi� tokrzyskiego. Mo� na wi� c ryzykowa�  stwierdzenie, � e zlecenie bada�  
po realizacji inwestycji niekoniecznie musi wi� za�  si�  z najpilniejsz�  potrzeb�  w tym konkretnym 
przypadku, lecz z uznaniowo� ci�  organu wyj� cego decyzje (wojewodowie).  

Dane zwi� zane ze stanem � rodowiska oraz wielko� ci�  emisji nie by
y zbierane i agregowane na 
poziomie projektu SPOT (zarówno dane z pomiarów przed jak i po realizacji inwestycji). Takie 
podej� cie nie pozwala na szacowanie efektów realizacji projektu.  

Jednak� e, jak zapisano w sprawozdaniu ko� cowym z realizacji Zadania, analiza oddzia
ywa�  
wykonanych inwestycji wskazuje, � e przebudowa skrzy� owa�  nie przyczyni
a si�  do pogorszenia 
jako� ci � rodowiska przyrodniczego i standardu � ycia lokalnych spo
eczno� ci. Przedmiotowe 
inwestycj�  wp
yn� 
y na popraw�  jako� ci � rodowiska w zakresie zanieczyszcze�  wód, zanieczyszcze�  
powietrza oraz klimatu akustycznego w bezpo� rednim otoczeniu skrzy� owania. Poprawa stanu w w/w 
zakresie nast� pi
a w efekcie uregulowania gospodarki wodno-� ciekowej, nasadze� , przebudowa 
urz� dze�  odwadniaj� cych oraz podniesienia stanu technicznego drogi. W wyniku realizacji 
przedsi� wzi� cia zauwa� a si�  równie� , � e ulegn�  poprawie warunki klimatu akustycznego oraz 
zmniejszenie zanieczyszcze�  powietrza w bezpo� rednim otoczeniu omawianych inwestycji.  

Powy� sze stwierdzenia powsta
y zapewne na podstawie za
o� e�  poczynionych na etapie Ocen 
Oddzia
ywania na � rodowisko oraz analiz do� wiadcze�  innych podobnych projektów, a tak� e 
obserwacji organoleptycznych. Nie s�  to jednak stwierdzenia poparte usystematyzowanymi wynikami 
bada�  czy pomiarów.  

	 ród
em niekorzystnych oddzia
ywa�  dróg na wody powierzchniowe s�  zanieczyszczenia sp
ywów 
deszczowych i roztopowych z nawierzchni skrzy� owania, a tak� e z innych uszczelnionych 
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powierzchni oraz zrzuty niebezpiecznych dla � rodowiska substancji w przypadku ewentualnych 
powa� nych awarii. Sp
ywy opadowe mog�  by�  silnie zanieczyszczone, w szczególno� ci po d
ugim 
okresie pogody bezdeszczowej lub zalegania � niegu (kumulacja zanieczyszcze� ), a tak� e w przypadku 
ewentualnych powa� nych awarii zwi� zanych z wyciekami substancji toksycznych. W ramach 
niektórych projektów przebudowy skrzy� owania zaprojektowano systemy przej� cia wód opadowych 
do kanalizacji z powierzchni skrzy� owania, ulic i chodników, lub tez zaprojektowano systemy ich 
podczyszczania.  

	 ród
em zanieczyszcze�  gleb w najbli� szym s� siedztwie drogi s�  przede wszystkim produkty 
pochodz� ce z poruszaj� cych si�  pojazdów. Oprócz produktów spalania paliw, opadaj� cych najbli� ej 
drogi, powstawa�  b� d�  tak� e py
y czerni w� glowej i kadmu pochodz� ce ze � cierania opon 
samochodowych, asfaltu oraz azbestu. Koncentracja metali ci�� kich jest najwi� ksza w warstwie 
powierzchniowej gleby (do 5 cm). W glebach przyleg
ych do drogi mo� na spodziewa�  si�  równie�  
podwy� szonej zawarto� ci zwi� zków chemicznych, stosowanych do zimowego utrzymania dróg 
(g
ównie sole sodu i wapnia). Wymienione substancje s�  przyswajane przez ro� liny rosn� ce w pobli� u 
dróg. Wynika z tego konieczno��  wy
� czenia pasów gruntu przylegaj� cych do drogi z upraw ro� lin 
spo� ywanych przez ludzi i zwierz� ta. Zgodnie z projektem pas ten zajmowa�  b� d�  chodniki i ziele� ce. 
Na terenach przylegaj� cych do skrzy� owania nie wyst� puj�  uprawy rolne mog� ce by�  potencjalnie 
nara� one na zanieczyszczenie. Pierwsza linia zabudowy zlokalizowana blisko jezdni krzy� uj� cych si�  
dróg oraz rosn� ce wzd
u�  ulic drzewa w pewnym stopniu ogranicz�  rozprzestrzenianie si�  
zanieczyszcze�  na dalej po
o� one tereny. Emisja zanieczyszcze�  w tym przypadku jest generowana 
przez ruch pojazdów, a up
ynnienie ruchu wp
ywa na spadek emisji zanieczyszcze� .  

Tak� e wielko��  emisji do atmosfery zale� na jest od takich czynników jak szybko��  i p
ynno��  ruchu 
pojazdów oraz stanu nawierzchni drogi, to zak
ada si�  � e modernizacja drogi i usprawnienie ruchu 
pojazdów wp
ywa na nieznaczne ograniczenie emisji.  

Up
ynnienie ruchu pojazdów pozwala na bardziej równomiern�  prac�  silników, a w efekcie zmniejsza 
emisj�  spalin i ha
asu do � rodowiska. Tak� e poprawa jako� ci nawierzchni (likwidacja deformacji) 
wp
ywa na mniejsze zu� ycie elementów zawieszenia. Ograniczenie wypadkowo� ci zapobiega 
powstaniu nadzwyczajnych zagro� e�  � rodowiska. 
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W toku przygotowywania projektu opracowania uniwersalnej metody s
u�� cej do oszacowania efektu 
netto dla projektów infrastrukturalnych napotkano na szereg braków, który uniemo� liwi
 w tym 
konkretnym przypadku, analiz�  innych sk
adowych efektów netto. Wzi� wszy pod uwag� , � e badacze 
dysponowali wy
� cznie baz�  skonstruowan�  na potrzeby projektu na podstawie kilku innych zbiorów 
danych, skupiono si�  na najbardziej oczywistej mierze efektu netto projektu przebudowywania 
skrzy� owa� , czyli na wypadkowo� ci i powi� zanej z ni�  liczbie osób poszkodowanych. Za
o� enia 
badania by
y znacznie szersze, niewykonalne jednak ze wzgl� du na ograniczone mo� liwo� ci 
pozyskania niezb� dnych do wykonania analiz danych. Uniwersalno��  zaproponowanej metody 
umo� liwia jednak badanie innych sk
adowych efektów netto, takich jak efekt netto ograniczenia 
uci�� liwo� ci akustycznej czy wp
ywu � rodowiskowego – pod warunkiem rzetelnego gromadzenia, a 
nast� pnie udost� pnienia ewaluatorom danych z tego zakresu. 

Co wi� cej, dost� p do danych zwi� zanych z innymi aspektami efektów netto pozwoli w przysz
o� ci na 
lepsze dopasowanie skrzy� owa�  referencyjnych. Mo� na by okre� la�  inne aspekty podobie� stwa 
skrzy� owa�  przebudowanych do skrzy� owa�  referencyjnych, czyli mówi� c j� zykiem statystyki, 
poprawi�  (i tak ju�  wysokie) dopasowanie jednostek badanych i jednostek kontrfaktycznych, stosuj� c 
szerszy wachlarz zmiennych niezale� nych. 

Oprócz tego, tak, jak zasygnalizowano to w poprzednim rozdziale, model umo� liwia ocen�  nawet 
pojedynczych skrzy� owa�  (czy te� , szerzej: jednostek poddanych interwencji), do tego celu niezb� dny 
jednak jest szerszy horyzont czasowy badania. Konstruuj� c wska� niki efektu netto dla wypadkowo� ci 
nie mo� emy pomin��  specyfiki zdarzenia, jakim jest wypadek. W przypadku innych bada�  
ewaluacyjnych mamy bowiem do czynienia z sytuacj� , gdy jednostka poddana interwencji stale 
do� wiadcza korzy� ci zwi� zanej z udzia
em w projekcie (np. osoba bior� ca udzia
 w szkoleniu znajduje 
prac� ), b� d�  te�  wynik ma charakter ci� g
y i jest mierzalny na skali (np. szacowanie wp
ywu 
realizowanych projektów na fluktuacje zwi� zane z bezrobociem w danym regionie). W przypadku 
wypadkowo� ci mamy do czynienia z pojedynczym i nieprzewidywalnym zdarzeniem losowym. 
Mówi� c prostym j� zykiem: w pewnym konkretnym miejscu wypadki si�  zdarzaj� . Cz� stotliwo��  tego 
zdarzenia jest do��  nik
a, w zwi� zku, z czym do rzeczywistego oszacowania d
ugofalowego efektu 
netto nale� a
oby by
o zebra�  dane z kilku kolejnych lat i dopiero podda�  je analizie wg za
o� e�  
zaproponowanej metody. 

Powy� sza uwaga dotyczy przede wszystkim oceny pojedynczych skrzy� owa� , w mniejszym stopniu 
za�  dotyczy oceny ca
ego projektu. 

Przygotowany model, bazuj� cy na metodzie PSM, b� d� cej z kolei pochodn�  analizy regresji 
logistycznej nadaje si�  do przewidywania prawdopodobie� stwa sukcesu (wzi� cia udzia
u w 
programie) równie�  w przypadku innych rodzajów projektów infrastrukturalnych, cho�  nie 
wszystkich. Nale� y przy tym pami� ta� , � e metoda ta ma równie�  swoje ograniczenia i w pewnych 
warunkach dopasowanie jednostek referencyjnych mo� e by�  obarczone nieakceptowanym poziomem 
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b
� du, b� d�  te�  analiza mo� e nie da�  w ogóle rzetelnych (czy konkluzywnych) wyników. Sta
oby si�  
tak w dwóch przypadkach:  

�  gdyby baza danych, z której dobierane s�  jednostki referencyjne by
a zbyt uboga w rekordy; 
�  gdyby podobie� stwo jednostek poddanych interwencji oraz referencyjnych okre� lane mia
o 

by�  na podstawie s
abej jako� ci zmiennych. 

W przygotowanym modelu zadbano o to, by liczba przypadków, z których wybierane by
y jednostki 
referencyjne by
a do��  obszerna, po drugie za�  w poszukiwaniu skrzy� owa�  referencyjnych badacz 
pos
u� yli si�  szerok�  gamy ró� norodnych zmiennych, okre� laj� cych nie tylko specyfik�  po
o� enia 
danego skrzy� owania i jego budow� , ale równie�  przepustowo��  i liczb�  zaobserwowanych 
wypadków w okresie do 2005 roku. 

W przypadku stosowania zaproponowanego modelu do innych bada�  ewaluacyjnych nale� a
oby 
zadba�  o wystarczaj� c�  liczb�  przypadków, do których dobierane by
yby jednostki kontrfaktyczne, 
liczb�  i jako��  zmiennych, na których opisane by
yby jednostki oraz, je� li to mo� liwe, wzi� cie pod 
uwag�  szerokiego horyzontu czasowego: zarówno, je� li chodzi o okres przed, jak i po interwencji. 

Osobn�  spraw�  jest kwestia poruszona ju�  we wcze� niejszej cz�� ci niniejszego raportu, a która 
dotyczy tego, � e przedstawiony model w prowadzonym przez zespó
 projektowy badaniu zosta
 
ograniczony i wielu zmiennych nie bierze pod uwag� : po pierwsze ze wzgl� du na brak odpowiednich 
danych, co – jak wierzymy – jest kwesti�  otwart�  i stosunkowo 
atw�  do zmienienia ze wzgl� du na 
rosn� c�  � wiadomo��  istotno� ci gromadzenia danych przez instytucje korzystaj� ce z funduszy 
unijnych, po drugie za�  z powodów obiektywnej niemierzalno� ci niektórych zjawisk. 

Nale� y w tym miejscu podkre� li �  jednak, � e model ten jest otwarty: oznacza to tyle, � e w przypadku 
zbierania odpowiednich danych (dotycz� cych poziomu ha
asu czy innych zmiennych 
� rodowiskowych) istnieje mo� liwo��  zaimplementowania ich do poszukiwania jednostek 
referencyjnych oraz ostatecznie do szacowania efektów netto, bior� cych pod uwag�  te w
a� nie 
zmienne. 

6!* �#�$4#'2$.�'(�4$2#��,13#��'3��2�'("A�3��'��3,(�#=#� 5<�
'#55$�/�,#2+3I.,3I8�3'=��+5�<�5<���'("A�

Przeprowadzony pilota�  wskaza
, � e pomiar efektu netto w przypadku inwestycji infrastrukturalnych 
mo� e by�  przeprowadzony i mo� e prowadza�  do istotnych statystycznie oraz u� ytecznych 
strategicznie wniosków. 

Nale� y jednak pami� ta� , � e konieczne jest spe
nienie nast� puj� cych warunków: 

·  okre� lenie precyzyjnego wska� nika (-ów) EFEKTÓW, które mog�  by�  mierzone i 
rzeczywi� cie odzwierciedlaj�  sukces projektu, a jednocze� nie wp
ywaj�  na nie równie�  
czynniki zewn� trzne – a zatem pomiar efektu brutto mo� e by�  niewystarczaj� cy; 

·  zapewnienie odpowiedniej dost� pno��  danych, umo� liwiaj � cych zarówno parowanie 
jednostek do bada� , jak i okre� lenie efektu netto – w szczególno� ci du� e znaczenie ma tutaj 
pozyskanie danych historycznych dotycz� cych potencjalnych obiektów kontrfaktycznych, 
stanowi� ce z regu
y najwi� ksz�  trudno��  (w przypadku obiektów poddanych interwencji 
odpowiednie dane mo� na cz� sto zale��  w studiach wykonalno� ci). 
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W niniejszej cz�� ci opisane zostan�  typowe projekty w zakresie infrastruktury transportu, wraz z 
analiz�  mo� liwo� ci pomiaru efektu netto oraz zaleceniami, dotycz� cymi gromadzenia danych. 

Remont linii kolejowej 

Wzrost udzia
u transportu kolejowego – jako ekologicznej ga
� zi transportu – jest jednym z celów 
krajowej oraz unijnej polityki transportowej. Realizacji tego celu s
u��  m.in. przedsi� wzi� cia 
modernizacji linii kolejowej, przyczyniaj� ce si�  do zwi� kszania konkurencyjno� ci kolei, zw
aszcza 
poprzez skracanie czasu przejazdu. 

Wspó
czynnik oddzia
ywania: 

·  praca przewozowa na danej linii [paskm] / [tkm]. 

Wspó
czynniki, umo� liwiaj � ce parowanie jednostek do badania: 

·  praca przewozowa na danej linii przed modernizacj�  [paskm] / [tkm] – najlepiej w kolejnych 
latach, mo� liwie wielu. 

Przewidywana dost� pno��  danych: 

Niestety brak jest ogólnodost� pnych i jednolitych danych, dotycz� cych przewozów na liniach 
kolejowych (z wyj� tkiem danych o bruttotonokilometrach, b� d� cych pewnym estymatorem pracy 
przewozowej w transporcie towarowym oraz danych zawartych w studiach wykonalno� ci dla linii 
modernizowanych). 

Mo� liwo��  przeprowadzenia badania efektu netto: 

Ze wzgl� du na stosunkowo nisk�  liczb�  linii kolejowych parowanie mo� e by�  trudne, brak jest 
równie�  dost� pnych danych wej� ciowych. 

Zalecenia: 

Monitorowanie wielko� ci przewozów na sieci kolejowej, nie tylko pod k� tem badania efektu netto, ale 
równie�  ujednolicenia innych analiz, w tym studiów wykonalno� ci.15 Ewentualne przeprowadzanie 
bada�  w przypadku udanych pomiarów efektu netto przy przebudowie dróg, gdzie szansa uzyskania 
wiarygodnych rezultatów jest wi� ksza (lepsza dost� pno��  danych, wi� ksze populacje). 

 

Remont (przebudowa lub rozbudowa) drogi 

Przebudowa przestarza
ej sieci drogowej w kraju wi�� e si�  najcz�� ciej z dwoma celami strategicznymi 
– popraw�  bezpiecze� stwa ruchu drogowego (w Polsce jest najwi� cej ofiar wypadków drogowych w 
ca
ej Unii Europejskiej) oraz popraw�  p
ynno� ci ruchu, a co za tym idzie – dost� pno� ci i spójno� ci 
komunikacyjnej kraju. Tak jak ju�  wcze� niej wspomniano, poprawa p
ynno�ci ruchu wi�� e si�  tak� e z 
ni� sz�  presj�  transportu na � rodowisko. Ponadto podczas modernizacji dróg, zwykle w celu 
zmniejszeniu jej negatywnego oddzia
ywania na � rodowisko stosuje si�  ró� nego rodzaju � rodki 
mityguj� ce (odstojniki, separatory ropopochodnych, zebranie sp
ywów z drogi do kanalizacji, ekrany i 
wa
y akustyczne, nasadzenia ro� linno�ci ochronnej).  

���������������������������������������� �������������������
�� � Zalecenie to w szerszym kontek� cie wypracowano w badaniu ewaluacyjnym „Ocena procesu zarz	 dzenia projektami infrastruktury 
transportowej w kontek�cie realizacji Narodowego Planu Rozwoju na lata 2004-2006”�
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Wspó
czynnik oddzia
ywania: 

·  wypadkowo��  [szt.] (liczba wypadków, liczba ofiar � miertelnych); 

·  � rednia pr� dko��  na danym odcinku [km/h] (ew. w wybranych godzinach) lub inny 

wspó
czynnik okre� laj� cy p
ynno��  ruchu. 

·  poziom ha
asu [dB] 

·  jako��  powietrza (st�� enie NOx, Co2 /m3) 

·  jako��  gleb (zawarto��  metali ci�� kich) 

Wspó
czynniki, umo� liwiaj � ce parowanie jednostek do badania: 

·  kategoria drogi; 

·  dane dotycz� ce jej geometrii (liczba pasów ruchu, liczba skrzy� owa�  poszczególnego rodzaju,  

·  wielko��  ruchu na danym odcinku [poj/czas]. 

·  sposób u� ytkowania i zagospodarowania terenu 

 
Przewidywana dost� pno��  danych: 
W przypadku danych dotycz� cych wypadkowo� ci ich dost� pno��  jest stosunkowo dobra, w 
przysz
o� ci b� dzie dodatkowo poprawiona dzi� ki realizacji przez Komend�  G
ówn�  Policji w ramach 
SPOT Systemu Ewidencji Wypadków i Kolizji SEWIK. 

Problemem mo� e by�  zebranie danych historycznych dotycz� cych � redniej pr� dko� ci na danym 
odcinku lub innego wska� nika p
ynno� ci ruchu – tym bardziej � e stosunkowo rzadko s�  one 
uwzgl� dniane w monitoringu projektów. 

W przypadku danych zwi� zanych z parametrami jako� ci � rodowiska, je� li nawet s�  one dla niektórych 
inwestycji wykonane, to problem wyst� puje z ich dost� pno�ci� . Dane te nie s�  agregowane i 
gromadzone.  

Mo� liwo��  przeprowadzenia badania efektu netto: 

W przypadku bezpiecze� stwa ruchu drogowego badanie jest mo� liwe do przeprowadzenia równie�  dla 
projektów, obejmuj� cych modernizacj�  odcinków dróg. Jedyn�  barier�  jest tutaj up
yni� cie 
odpowiedniego czasu od momentu zako� czenia inwestycji. Problemem w tym przypadku mo� e by�  
równie�  skonstruowanie potencjalnej populacji odcinków kontrfaktycznych, jednak udane wyniki 
niniejszego projektu (bazuj� cego wszak� e na skrzy� owaniach kontrfaktycznych tylko z kilku 
regionów) pozwalaj�  na pewien optymizm. 

W przypadku p
ynno� ci ruchu – przy za
o� eniu braku danych historycznych – mo� liwe jest 
przeprowadzenie bada�  dla inwestycji, których uruchomienie jest dopiero planowane. Wymaga
oby 
ono dwufazowego dobrania i „opomiarowania” obiektów kontrfaktycznych, gdzie w pierwszej fazie 
ocenia
oby podobie� stwo geometryczne, za�  w drugiej – w toku pomiarów - nat�� enie ruchu oraz jego 
p
ynno�� . 

Przeszkod�  w przypadku danych � rodowiskowych mo� e by�  wysoki koszt pomiarów jako� ci 
� rodowiska.  
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Zalecenia: 

Przeprowadzenie bada�  efektu netto dla inwestycji liniowych. 

Stworzenie pilota� owego systemu monitoringu efektu netto p
ynno� ci ruchu dla inwestycji, których 
realizacja dopiero si�  rozpoczyna. 

Stworzenie pilota� owego systemu monitoringu efektu netto dla wybranych parametrów 
� rodowiskowych (np. ha
asu i powietrza) dla inwestycji, których realizacja dopiero si�  rozpoczyna. 

�

Budowa nowej drogi 

Budowa zupe
nie nowych dróg – w szczególno� ci autostrad – wnosi zupe
nie now�  jako��  w 
transporcie drogowym, ale jednocze� nie wi�� e si�  z powstawaniem niekorzystnego ekologicznie ruchu 
zaindukowanego. 

Najwa� niejszym wska� nikiem sukcesu jest w tym przypadku poprawa wska� ników dost� pno� ci 
komunikacyjnej, które wyra� one w warto� ciach brutto powinny dostarczy�  wiarygodnych informacji. 

Ewentualnie mo� na rozpatrywa�  dost� pno��  komunikacyjn�  pewnych miast jako poddanych 
interwencji, wzgl� dem innych – kontrfaktycznych, jednak� e przy obecnej skali inwestycji unijnych 
trudno b� dzie znale��  jednostki na których dost� pno��  nie wp
ywa � adne z nowych przedsi� wzi�� . 

 

Modernizacja systemu miejskiego transportu zbiorowego 

Zrównowa� ony transport w miastach bazuje na konkurencyjnym transporcie zbiorowym, graj� cym 
du��  rol�  w planach strategicznych regionów i miast. Wiele miast realizuje grupy projektów maj� ce na 
celu budow�  konkurencyjno� ci transportu miejskiego, trudno jednak wydzieli�  bezpo� rednie 
oddzia
ywanie tych dzia
a�  na wielko��  przewozów w ca
ym mie� cie – zdeterminowan�  równie�  
przez wiele czynników zewn� trznych (np. ceny paliwa, rosn� ce korki) oraz wewn� trznych (np. 
polityka handlowa komunikacji miejskiej). Co wi� cej –w niektórych przypadkach istnieje mo� liwo�� , 
� e przeprowadzane inwestycje maj�  charakter � ci� le odtworzeniowy, nie wnosz� cy istotnej nowej 
jako� ci16. 

Wspó
czynnik oddzia
ywania: 

·  wielko��  przewozów komunikacj�  miejsk�  w danym mie� cie [pas/rok]. 

·  Wspó
czynniki, umo� liwiaj � ce parowanie: 

·  liczba mieszka� ców; 

·  poda�  us
ug komunikacji miejskiej [wozokm]; 

·  wielko��  przewozów komunikacj�  miejsk�  przed realizacj�  projektu [pas/rok]; 

·  wielko��  dotacji miejskiej do komunikacji miejskiej [z
/rok] w poszczególnych latach; 

·  cena biletu miesi� cznego [z
]. 

���������������������������������������� �������������������
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Przewidywana dost� pno�� : 

Dla wi� kszo� ci miast dane s�  ogólnodost� pne, m.in. w wydawnictwach „Izby Gospodarczej 
Komunikacji Miejskiej”, chocia�  dost� p do nich wymaga zgody zarz� du Izby. Problemem mo� e 
okaza�  si�  badanie efektu netto na poziomie konkretnych projektów z perspektywy 2007-2013, a nie 
na poziomie globalnym, czyli ca
ej aglomeracji. Konstrukcja Programu Operacyjnego Infrastruktura i 
� rodowisko zak
ada bowiem dofinansowanie jedynie szynowego transportu miejskiego, co w sytuacji 

� czonych biletów w aglomeracjach mo� e powodowa�  utrudnienia w dost� pie do dok
adnych danych 
liczbowych. Niemniej jednak mo� liwe jest szacowanie na podstawie podzia
u pracy przewozowej na 
poszczególne rodzaje transportu. 

Mo� liwo��  przeprowadzenia badania efektu netto: 

Badanie jest mo� liwe do przeprowadzenia dla perspektywy 2006 – 2008. W perspektywie 2007 – 
2013 k
opotliwe mo� e by�  okre� lanie stanu kontrfaktycznego (zbyt wielu beneficjentów). 

Zalecenia: 

Badanie pilota� owe. 

�

Transport lotniczy, morski oraz � ródl � dowy 

Ze wzgl� du na skal�  wsparcia oraz niewielk�  liczb�  populacji obiektów ogó
em, niemo� liwe jest 
szacowanie efektów netto metod�  grup porównawczych. 

�
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W chwili obecnej zasadne wydaje si�  mierzenie efektu netto w przypadku nowych, dopiero 
planowanych do wdro� enia projektów polegaj� cych na przebudowie danych odcinków dróg. 

W przypadki inwestycji drogowych przed jej rozpocz� ciem, a po akceptacji wniosku, nale� y stworzy�  
baz�  obiektów podobnych oraz dobra�  obiekty obrazuj� ce stan kontrfaktyczny, a tak� e zmierzy�  
wybrane wska� niki (p
ynno��  ruchu) dla wszystkich obiektów. Nast� pnie po kilku latach nale� y 
ponownie przeprowadzi�  pomiar dla wszystkich obiektów. 

Mo� liwe jest tak� e przeprowadzenie ewaluacji ex-post, obejmuj� cej wp
yw inwestycji liniowych (np. 
przebudowy dróg) na bezpiecze� stwo ruchu drogowego. Tego typu badania mog�  by�  
przeprowadzone ju�  w niedalekiej przysz
o� ci, konieczne jest up
yni� cie ok. 3 lat od zako� czenia 
inwestycji, w celu zgromadzenia odpowiedniej liczby rzetelnych danych, zw
aszcza dotycz� cych tak 
rzadkich zjawisk, jak wypadki � miertelne (zw
aszcza na krótszych odcinkach dróg).  

Po�� dane by
oby tak� e badanie efektu netto w przypadku projektów szerokiej modernizacji systemów 
komunikacji miejskiej. W tym zakresie nie przeprowadzano w Polsce bada�  ewaluacyjnych, natomiast 
istniej� cy system wska� ników jest prawdopodobnie niedoskona
y, ze wzgl� du na szereg czynników 
zewn� trznych i wewn� trznych, kszta
tuj� cych wielko��  przewozów. St� d te�  pomiar efektu netto mo� e 
okaza�  si�  odpowiedni�  metodyk�  ewaluacji. 

Z technicznego punktu widzenia ta populacja jest stosunkowo liczna, natomiast wska� niki 
oddzia
ywania s�  silnie obci�� one dzia
aniem czynników zewn� trznych. W tym przypadku 
prawdopodobnie konieczne b� dzie jednak opisanie stanu kontrfaktycznego przy u� yciu danych z kilku 
innych miast, ze wzgl� du na zró� nicowanie lokalnej polityki transportowej. 

Nale� y przy tym pami� ta� , � e statystyczny dobór obiektów podobnych (jako wst� pna selekcja) musi 
by�  wsparty ich jako� ciow�  analiz�  eksperck� , tak by zarówno zweryfikowa�  podobie� stwo, jak i 
dobrze pozna�  przyczyny wielko� ci efektu brutto (np. inne interwencje na szczeblu lokalnym). 
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